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PREFACE 


A I’automne  de  1914,  quand  I’etude  scientifique  des  repercussions  de 
la  guerre  sur  la  vie  inoderne  passa  tout  a coup  du  domaine  de  la  theorie 
dans  celui  de  I’histoire,  la  Division  d’Economie  et  d’Histoire  de  la  Dota- 
tion Carnegie  se  proposa  d’adapter  son  programme  de  recherches  aux 
problemes  nouveaux  que  la  guerre  allait  susciter  ou,  si  Ton  preffere,  aux 
problemes  anciens  qu’elle  allait  transformer. 

Le  programme  existant,  tel  qu’il  avait  ete  redige  dans  la  conference 
des  economistes  tcnue  a Berne  en  1911  et  qui  traitait  des  questions  alors 
actuelles,  avait  dejii  donne  lieu  a des  travaux  de  haute  valeur,  mais^ 
pour  bien  des  raisons,  il  ne  pouvait  plus  6tre  maintenu  tel  quel.  Un  nou- 
veau plan  fut  done  trace,  a la  demande  du  Directeur  de  la  Division.  II 
avait  pour  but  de  mesurer,  par  une  vaste  enquete  historique,  le  cout 
economique  de  la  guerre  et  les  perturbations  qu’elle  causerait  dans  la 
marche  de  la  civilisation.  II  y avait  lieu  de  penser  qu’en  confiant  une 
telle  entreprise  a des  homines  competents  et  d’esprit  pondere,  et  en  la 
menant  selon  la  methode  vraiment  scientifique,  ellc  pourrait  finalernent 
fournir  au  public  les  elements  necessaires  pour  se  former  une  opinion 
eclairee  — et  servir  par  Ik  les  intentions  d’une  Fondation  consacree  k 
la  cause  de  la  Paix  Internationale. 

Le  besoin  d’une  telle  analyse,  congue  et  executee  dans  le  veritable 
esprit  de  la  recherche  historique,  s’est  fait  de  plus  en  plus  sentir  au  fur 
et  k mesure  que  la  guerre  s’est  developpee,  declenchant  toute  la  multi- 
plicite  des  forces  natlonales  — non  seulement  celles  qui  visalent  k la 
destruction,  mais  aussi  cedes  qui  aboulissaient  k la  creation  de  nouvelies 
energies  productives.  L’apparition  de  ces  formes  nouvelies  d’activite 
Economique  qui,  en  temps  de  paix,  se  seraient  traduites  par  un  accrois- 
sement  de  richesse  sociale  et  qui  ont  donne  parfois  I’illusion  d’une  pros- 
perite  grandissante  — et,  d’autre  j^art,  le  spectacle  de  I’incroyable 
endurance  dont  firent  preuve  toutes  les  nations  belligerantes  pour  sup- 
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porter  des  pertes  sans  cesse  accrues  — ont  rendu  necessaire  de  soumettre 
a un  examen  plus  approfondi  tout  le  domaine  de  I’economie  de  guerre. 

Une  double  obligation  s’imposa  done  la  Division  d’ficonomle  et 
d’Histoire.  Elle  dut  prendre  pour  regie  de  concentrer  son  travail  sur  les 
problemes  alnsi  poses  et  de  les  etudier  dans  leur  ensemble  ; en  d’autres 
termes,  de  leur  appliquer  les  criteriums  et  les  disciplines  de  la  methode 
historique.  En  raison  meme  de  ce  que  la  guerre,  prise  dans  son  ensemble, 
constitualt  un  seul  fait,  quoique  se  repercutant  par  des  voies  indirectes 
jusqu’aux  regions  les  plus  reculees  du  globe,  I’etude  de  la  guerre  devait 
se  developper  sur  un  plan  unique,  embrassant  tous  ses  aspects  a la  fois 
et  pourtant  ne  negligeant  aucune  des  donnees  accessibles. 

Aussi  longtemps  que  la  guerre  a dure,  on  ne  pouvait  songer  k I’execu- 
tion  d’un  tel  programme.  On  pouvait  tenter  des  etudes  occasionnelles 
et  partielles  (quelques-unes  ont  ete  publiees  sous  la  direction  de  la  Divi- 
sion Economique),  mais  il  etait  impossible  d’^entreprendre  une  histaire 
generale  — et  eela  pour  des  raisons  evidentes.  D’abord  toute  etude  auto- 
risee  sur  les  ressources  des  belligerants  aurait  influence  directement  la 
conduite  des  armees.  Aussi  les  gouvernements  avaient-ils  grand  soin  de 
soustraire  k toute  enquSte  les  donnees  de  la  vie  economique,  m^me 
celles  auxquelles,  en  temps  normal,  le  public  a acces.  En  dehors  meme 
de  cette  difficulte,  les  eollaborateurs  qui  eussent  ete  qualifies  pour  ces 
etudes  etaient  pour  la  {dupart  mobilises  et  par  consequent  hors  d’etat 
d'e  se  livrer  k de  pareilles  recherches.  Le  plan  d’une  histoire  de  la  guerre 
fut  done  ajourne  jusqu’au  moment  oil  les  clrconstances  rendraient 
possibles  dans  chaque  nation  non  seulement  la  communication  des  docu- 
ments, mais  la  collaboration  des  specialistes,  economistes,  historiens, 
hommes  d’affaires  ; et  ou  leur  cooperation  ^ ce  travail  collectif  ne  ixjur- 
rait  plus  donner  lieu  a des  malentendus,  ni  quant  a ses  buts,  ni  quant  a 
son  contemn 

Des  la  gnerre  finie,  la  Dotation  reprit  son  plan  primitif.  II  se  trouva 
qu’il  s’adaptait  assez  bien,  sauf  quelques  legeres  modifications,  a la 
situation  nouvelle.  Le  travail  commenca  dans  I’ete  et  I’automne  de 
1919.  Une  premiere  conference  des  economistes  composant  le  Conseil 
consultatil  [Advisory  Board  of  Economists},  fut  convoquee  a Paris  par 
fa  Division  d’Economie  et  d’Histoire.  Elle  se  borna  a tracer  un  pro- 
gramme de  courles  etudes  preliminaires  ayant  trait  aux  principaux 
aspects  de  la  guerre.  Comme  le  caractere  purement  preliminaire  de  ces 
etudes  fut  encore  accentue  par  le  fait  qu’elles  portaient  plus  speciaile- 
ment  sur  les  problemes  urgents  de  1’ Europe  a ce  moment,  on  d^ida  de 
ne  pas  en  faire  des  fragments  de  I’bistoire  generale  mais  d’y  voir  sim- 
plement  des  essais  d’interct  immediat  pour  la  periode  de  I’apres-guerre. 
Visiblement  la  conference  ne  pouvait  etablir  a priori  aucun  programme 
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d’ensemble  ; il  fallait  crcer  un  instrument  plus  specialise  que  celui  qui 
existait  si  Ton  voulait  entreprendre  I’liistoire  ecoiiomique  et  sociale  de 
la  guerre.  Pour  cela  il  fallait  une  cnquete  menee  d’abord  par  une  orga- 
nisation natlonale  et  ne  falsant  appel  que  subsidiairerneiit  h une  coope- 
ration Internationale.  Aussi  longtemps  que  les  falts  relatifs  a rhistoire 
de  chaque  nation  ne  seraient  pas  parfaitement  conuus,  il  serait  vain  de 
proceder  ^ des  analyses  comparatives  et  I’liistoire  de  chaque  pays  cons- 
titueralt  elle-meme  un  inextricable  labyrinthe.  On  decida  done  de  dis- 
soudre  I’anclen  Comite  europeen  de  recherches  et  de  le  remplacer  par 
un  Comite  de  direction  {Editorial  Board)  dans  chacun  des  principaux 
j>ays  (ou  par  un  seul  directenr  dans  les  petits  pays).  La  tSche  de  ces  Co- 
inites  devait  se  concentrer,  au  moins  pour  I’mstant,  sur  I’histoire  econo- 
mique  et  sociale  de  leur  pays  respectif. 

La  premiere  demarche  du  Directeur  general  fut  de  choisir  les  membres 
de  ces  Comites  de  Direction  dans  chaque  pays.  Si  le  plan  de  la  Dota- 
tion avait  besoin  d’une  justification,  il  sulfirait  de  montrer  les  listes  des 
noms  de  tons  ceux  qui,  hommes  de  science  ou  hommes  d’Ltat,  ont  ac- 
cepte  la  responsabilitc  de  ces  publications.  Cette  responsabilite  est  assez 
lourde,  car  elle  implique  I’adaptation  du  plan  general  aux  conditions 
speciales  de  chaque  pays  et  a ses  habitudes  de  travail.  Le  degre  de 
reussite  do  Fentreprise  dependra  du  zele  avec  lequel  les  collaboratcurs 
de  chaque  nation  accepteroiit  d’y  cooperer. 

Une  fois  constitues  les  Comites  de  direction,  un  premier  pas  s’impo- 
sait  pour  la  mise  en  train  de  notre  histoire.  Pas  d’histoire  sans  docu- 
ments. Avant  tout  il  fallait  rendre  aocessibles  pour  les  recherches, 
dans  la  mesure  compatible  av'ec  les  interets  de  I’Ltat,  tons  les  docu- 
ments de  quelque  importance  relatifs  a la  guerre,  locaux  ou  nationaux. 
Mais  la  constitution  des  archives  est  une  lourde  t^che  qui  appartient  de 
droit  aux  Gouvernements  et  autres  detenteurs  de  ces  documents 
historiques,  non  aux  historians  ou  economistes  qui  se  proposent  de  les 
utilise!'.  C’est  une  obligation  incombant  aux  proprietaires  qui  les 
detiennent  pour  le  compte  du  public.  Les  collaboratcurs  qui  se  sont 
charges  de  cette  paiiie  de  Fllistoire  de  la  Guerre  ne  pouvaient  que  se 
bcxrner  h un  role  d’enqueteurs,  et  en  acceptant  la  situation  telle  qu’elle 
etait,  resumer  leurs  decouvertes  sous  forme  de  guides  ou  de  manuels 
bibliographiqucs  ; et  peut-etre  aussi,  en  procedant  h une  comparaison 
des  methodes  employees,  contribuer  a faire  adopter  celles  trouvees  les 
plus  pratiques.  Tel  a ete  dans  chaque  pays  le  point  de  depart  de  nos  tra- 
vaux,  quoiqu’on  n’ait  pas  dans  chaque  cas  redige  sur  ce  point  de  mono- 
graphic speciale. 

Pendant  quelque  temps  il  senibla  qu’on  ne  pouvait  depasser  cette 
premiere  etape  du  travail  limitee  h la  mise  k jour  des  documents.  Et 
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si  notre  plan  avalt  comporte  le  depouillement  des  sculs  documents  ofTi- 
ciels,  on  n’aurait  guere  pu  aller  au  dela,  car  une  fois  certains  documents 
catalogues  comme  « secrets  »,  il  y a peu  de  gouvernements  assez  coura- 
geux  pour  oser  briser  les  scelles.  Par  suite,  des  mines  de  materiaux  indis- 
pensables  a I’historien  lui  restent  inaccessibles,  quoique  leur  publica- 
tion ne  puisse  presenter  bien  souvent  aucun  inconvenient.  Tant  que 
I’etat  d’esprit  ne  de  la  guerre  pesait  ainsi  sur  nos  recherches  et  risquait 
de  les  entraver  pendant  bien  des  annees  encore,  il  fallait  decouvrir 
quelque  autre  solution. 

Heureusement,  cette  solution  a pu  se  trouver  grace  aux  souvenirs 
et  aux  impressions  personnels,  appuyes  d’ailleurs  sur  des  documents 
dignes  de  foi,  de  ceux  qui  au  cours  de  la  guerre  ont  participe  k la  direc- 
tion des  affaires  ou  qui,  simples  observateurs,  mais  favorablement  pla- 
ces, ont  pu  recueillir  de  premiere  ou  de  seconde  main  une  connaissance 
precise  de  certaines  phases  de  la  guerre  et  de  leurs  consequences  sociales. 
C’est  ainsi  qu’a  pu  etre  etabli  le  plan  d’une  serie  de  monographies  his- 
toriques  ou  descrlptives  ou  les  fails  seront  exposes,  non  a litre  officiel, 
mais  neanmoins  de  source  autorlsee,  monographies  qui  se  classent  a mi- 
chemin  enlre  le  type  des  memolres  personnels  et  celui  des  rapports  offi- 
clels.  Ces  monographies  constituent  le  principal  de  notre  oeuvre.  Elies 
ne  sont  pas  llmitees  aux  fails  de  guerre  ni  meme  a ses  suites  immediates, 
car  I’histoire  de  la  guerre  se  prolongera  longlempjs  apres  cjue  celle-ci  aura 
pris  fin.  Elies  doivent  embrasser  aussi  la  periode  de  « deflation  » au  moins 
assez  pour  permettre  de  se  faire,  sur  les  perturbations  economiques  dues 
k la  guerre,  un  jugement  plus  sur  que  ne  le  permettrait  le  seul  examen  des 
fails  immediatement  contemporains. 

Avec  cette  nouvelle  phase  du  travail,  la  Lache  des  directeurs  a pris  un 
nouveau  caractere.  Le  plan  des  monographies  a du  etre  compris  en 
raison  des  collaborateurs  disponibles  plutot  qu’en  raison  des  materiaux 
existant  comme  c’est  le  cas  dans  la  plupart  des  histoires,  car  les  sources 
etaient  aux  mains  des  collaborateurs  eux-memes.  Ceci,  a son  tour,  im- 
pliquait  une  nouvelle  attitude  a j)rendre  en  face  du  double  ideal  d’exac- 
titude  et  d’objectlvlle  auquel  doit  toujours  tendre  riiistorien.  Pour  per- 
mettre a chaque  collaborateur  de  donner  toute  sa  mesure,  il  fallait  eviter 
de  I’enfermer  dans  le  cadre  d’un  programme  trop  rigide  : il  fallait  pre- 
voir  que  les  memes  fails  seraient  presentes  sur  des  plans  differents  et 
vus  sous  des  angles  varies,  et  que  des  evenements  y seraient  compris 
qui  ne  renlrent  pas  strictcment  dans  les  limites  de  I’histoire.  11  ne  fallait 
meme  pas  vouloir  oblenir  partout  une  stride  objectivite.  On  ne  pouvait 
empecher  une  certaine  partialite,  nee  des  necessites  de  la  controverse 
et  de  la  defense.  Mais  cette  partialite  meme  est  dans  bien  des  cas  une 
partie  integrante  de  riiistoire,  les  appreciations  des  faits  par  les  contem- 
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porains  etant  aussi  instructives  que  les  fails  memes  sur  lesquels  dies 
portent.  D’ailleurs  le  plan,  dans  son  ensemble,  est  etabli  de  fagon  que 
les  monographies  d’un  meme  pays  se  controlent  mutuellement  ; Ik  ovi 
ce  ne  serait  pas  le  cas,  nul  doute  que  d’autres  ouvrages  paralldes, 
publics  dans  les  autres  pays,  ne  puissent  servir  de  correctif. 

Outre  ces  monographies  destinees  a utiliser  les  sources,  d’autres 
etudes  sont  en  preparation  ayant  un  caractere  technique  ct  limite,  et 
portant  sur  des  points  precis  d’histoire  ou  de  statistique.  Ces  mono- 
graphies ont,  dies  aussi,  le  caractere  de  travaux  de  premiere  main,  car 
dies  enregistrent  des  faits  recueillis  assez  pres  de  leur  source  pour  per- 
mettre  des  verifications  qui  deviendraient  impossibles  plus  tard.  Mais 
d’autre  part  dies  constituent  aussi  des  applications  de  la  methode  cons- 
tructive par  laquelle  Thistorien  passe  de  I’analyse  k la  synthese.  Mais  il 
s’agit  d’une  tkche  difficile  et  longue  et  qui  commence  a peine. 

On  pourrait  dire,  pour  caracteriser  les  premieres  phases  d’une  his- 
toire  comme  cdle-ci,  que  Ton  n’en  est  encore,  suivant  I’expression  ame- 
ricaine,  qu’k  la  <'  cueillette  du  coton  ».  Les  fils  emmeles  des  evenements 
restent  k tisser  pour  fabriquer  I’etoffe  de  I’histoire.  Dans  un  travail  cons- 
tructif  et  createur  comme  cdui-ci,  on  peut  etre  oblige  de  changer  de  plan 
et  d’organlsation. 

Dans  une  entreprise  qui  implique  une  cooperation  aussi  complexe 
et  aussi  variee,  il  est  impossible  d’etablir,  autrement  que  d’une  fagon 
tres  gdierale,  la  part  de  responsabillte  des  directeurs  et  des  auteurs  dans 
la  redaction  des  monographies.  En  ce  qui  concerne  le  plan  de  I’Histoire 
de  la  Guerre  dans  son  ensemble  et  son  execution,  c’est  le  Directeur  gene- 
ral qui  assume  la  responsabillte  ; mais  quant  aux  arrangements  de  detail 
et  k la  repartition  des  travaux  entre  les  collaborateurs,  c’est  surtout 
I’affalre  des  Comltes  de  direction  et  d’edition  dans  chaque  pays,  qui 
ont  aussi  k lire  les  manuscrits  prepares  sous  leur  direction.  Nean- 
moins  I’acccptatlon  d’une  monographie  n’implique  nullement  I’approba- 
lion  des  opinions  et  conclusions  qui  s’y  trouvent  formulees.  La  Direction 
borne  son  role  k s’assurer  de  la  valeur  scientlfique  des  travaux,  et  a 
verifier  s’ils  rentrent  bien  dans  le  cadre  du  plan  adopte,  mais  les  auteurs 
auront  naturellement  toute  liberte  de  trailer  les  sujets  k leur  gre.  De 
mfime  aussi  la  Dotation,  par  le  fait  qu’elle  autorise  la  publication  de 
monographies,  ne  doit  pas  elre  consideree  comme  donnant  son  ajiproba- 
lion  aux  conclusions  qui  s’y  trouvcront  formulees. 

C’est  devant  I’histoirc  seulemcnt  que  la  Dotation  sera  responsable  : 
d’ou  resulte  pour  elle  I’obligalion  de  reunir  el  de  presenter  tons  les  faits 
el  tons  les  points  de  vue  aussi  completement  et  aussi  exactemcnt  que 
possible,  sans  chercher  a en  eliminer  aucun  des  qu’ils  sont  essentiels  k 
I’intelligence  gcnerale  de  la  guerre. 
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L’etude  de  la  politique  et  dii  fonctionnement  des  transports  par 
chemins  de  fer  pendant  la  guerre  rentrait  essentiellement  dans  le  cadre 
de  I’histoire  economique  et  sociale  de  la  guerre  mondiale.  Les  ehemins 
de  fer  occupent,  a I’heure  actuelle,  une  place  de  premier  rang  dans  I’ou- 
tillage  des  nations.  La  vie  des  Ltats  est  intimement  liee  a leur  bon  fonc- 
tionnement ; leur  developpement  economique  depend,  en  grande  partie, 
des  progres  de  leurs  chemins  de  fer.  Inversement,  I’exploitation  des 
chemins  de  fer  est,  en  grande  partie,  conditionnee  par  le  fonctionnement 
regulier  de  tons  les  rouages  economiques  et  sociaux  du  pays.  II  s’en  suit 
que  I’execution  des  transports  par  voie  ferree  devait  se  ressentir  grave- 
ment  du  bouleversement  economique  et  social  cause  par  la  guerre  mon- 
diale ; d’autre  part,  le  succes  de  la  guerre  pour  les  Etats  engages  dans  le 
grand  conflit  dependait  essentiellement  du  malntien  de  leur  vie  econo- 
mique et,  par  consequent,  de  I’exploitation  reguliere  de  leurs  chemins 
de  fer. 

Comment  les  chemins  de  fer  frangals  se  sont  efforces  de  concilier 
leur  lourde  tache  milltalre  avec  les  exigences  de  la  vie  economique  du 
pays ; comment,  malgre  les  dlfficultes  de  toute  nature  : techniques, 
economiques,  financieres,  resultant  de  la  guerre,  les  reseaux  frangais 
ont  su  assurer  la  marche  reguliere  de  leur  exploitation  commerciale ; 
c’est  ce  que  montre  M.  Marcel  Peschaud  dans  un  travail  tres  complet, 
base  sur  une  documentation  tres  nourrie,  que  sa  situation  lul  a permis 
de  recueillir  aux  meilleures  sources. 


James  T.  Shotwell. 
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Nous  nous  proposons,  dans  la  presenle  etude,  d’exposer  la  politique 
et  le  fonctionnement  des  transports  par  chemin  de  fer  en  France  pendant 
la  grande  guerre.  Nous  conformant  au  programme  trace  par  la  Dotation 
(larnegie,  nous  nous  sommes  eflorce  de  donner  surtout  cette  etude  un 
caractere  documentaire.  Les  renseignements  qu’elle  contient  ont  ete  pulses 
aux  sources  olllciellcs  (actes  legislatifs  et  reglementaires,  rapports  des 
rnlnistres),  ou  recueillis  aupres  des  administrations  des  reseaux  de  che- 
mlns  de  fer,  qui  out  Lien  voulu  completer  pour  nous  les  renseignements 
publics  dans  leurs  rapports  annuels  ; nous  leur  en  exprimons  ici  notre 
gratitude.  La  documentation  sur  laquelle  repose  cette  etude  prendra 
alnsi  sa  place  dans  I’cnsemble  des  renseignements  rassembles  par  la 
Dotation  Carnegie,  en  vuc  de  permettre  de  degager  la  physlonomie 
d’ensemble  de  la  grande  guerre,  avec  ses  developpements  et  ses  conse- 
<juences  cconorniques. 

Cette  etude  comprend  cinq  parties, 

Dans  la  premiere,  nous  passons  rapidement  en  revue  I’liistorique  des 
chemins  de  fer  frangals.  Pour  comprendre  rorganlsallon  de  ces  chemins 
de  fer,  telle  qu’elle  existalt  au  moment  ou  la  guerre  eclata,  et  celle 
qui  devait  sortir  de  la  guerre,  11  faut  connaltre  revolution  du  regime  admi- 
nistratif  et  financier  des  reseaux  frangals  depuis  leur  origlne. 

Nous  avons  consacre  la  deuxieme  partie  a I’expose  de  cette  organi- 
sation en  1914.  L’organisation  des  chemins  de  fer  pendant  la  guerre  etant 
basee  sur  leur  organisation  du  temps  de  paix,  la  description  de  celle-ci 
etalt  indispensable  pour  mieux  se  rendre  compte  des  conditions  de 
fonctionnement  des  reseaux  pendant  la  guerre. 

Nous  nous  bornerons  i dire  id  que  les  chemins  de  fer  frangais  ont 
ete  construits  par  des  Compagnics,  d’abord  assez  nombreuses,  qui  se 
sont,  peu  a pen,  agglomerees  dans  six  Compagnies  ayant  obtenu  de  I’Etat 
des  concessions  pour  une  periode  de  temps  s’echelonnant  jusqu’en  1950 
a 1960,  et  fonctionnant  sous  le  controle  de  I’Etat.  C’est  le  mlnistre 
des  Travau.x  publics  qui  cst  charge  de  vciller  a I’execution  des  disposi- 
tions de  leur  cahier  des  charges  ; il  est,  en  outre,  arme  de  jiouvoirs 
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propres  en  ce  qui  concerne  la  police  des  clieinins  de  fer.  Au  point  de  vue 
financier,  les  conventions  passees  entre  I’Etatetles  Compagnies  avaient 
organise  entre  eux  une  veritable  association  d’interets,  les  Compagnies 
empruntant  aux  lieu  et  place  de  I’Etat  pour  faire  face  aux  depenses  incom- 
bant  a celui-ci,  I’Etat  de  son  cote  garantissant  aux  actions  des  Compa- 
gnies,  apres  le  paiement  aux  obligations  du  revenu  contractuel,  un  revenu 
minimum  et  consenlant  aux  Compagnies,  «a  cette  fin,  des  avances  rem- 
boursables  et  productives  d’interet. 

Un  septieme  reseau  fat  cree  en  1878,  a la  suite  de  la  deconfiture  de 
petites  Compagnies,  dans  le  sud-ouest  de  la  France ; il  prit  un  grand 
developpement  en  1908,  a la  suite  du  rachat  du  reseau  de  la  Compagnie 
de  rOuest  avec  lequel  il  fusionna;  il  est  exploite  directement  par  I’Etat. 

Au  moment  ou  la  guerre  eclata,  il  y avait  done  cinq  reseaux  concedes 
a des  Compagnies,  fonctionnant  sous  le  controle  de  I’Etat,  et  un  sixieme 
reseau  exploite  directement  par  lui.  La  guerre,  en  restituant  k la  France 
le  reseau  d’ Alsace  et  de  Lorraine,  dont  les  lignes  faisaient  partie,  avant 
la  guerre  de  1870,  de  la  concession  de  la  Compagnie  de  I’Est,  allait  por- 
ter le  nombre  des  reseaux  ^ sept,  dont  deux  reseaux  exploites  par  I’Etat. 

La  troisieme  partie  de  notre  etude,  de  beaucoup  la  plus  etendue,  est 
consacree  a I’expose  de  I’organisation  et  du  fonctionnement  des  reseaux 
pendant  la  guerre. 

Cet  expose  contient  nombre  de  renseignements  qui  pourront  etre 
utiles  pour  I’etude  de  la  guerre  en  France,  au  point  de  vue  economique. 

Intimement  associes  aux  operations  militaires  elles-memes,  les  che- 
mins  de  fer  frangais  ont  tenu  dans  I’lnstoire  de  la  guerre  uil  role  de  pre- 
mier plan;  mais  nous  n’avons  pas  cru  devoir  nous  arreter  dans  notre 
etude  a la  description  de  la  participation  purement  militaire  des  reseaux 
dans  la  bataille  (1)  ; nous  nous  sommes  borne,  k cet  egard,  a faire  con- 
naitre  I’organisation  militaire  des  reseaux  en  temps  de  paix  et  en  temps 
de  guerre.  Tel  est  I’objet  du  premier  chapitre  de  la  troisieme  partie. 

Meme  ainsi  limitee,  cette  etude  permettra  au  lecteur  de  se  convaincre, 
avec  les  precisions  necessaires,  de  I’importance  du  role  economique  des 
chemins  de  fer  pendant  la  guerre.  Aussitot  apres  la  premiere  bataille 
de  la  Marne,  en  septembre  1914,  on  se  rendlt  compte  que  la  guerre  neces- 
siterait  la  mise  en  oeuvre  de  toutes  les  forces  economiques  du  pays  : 
les  chemins  de  fer  constituant  I’un  des  elements  essentiels  de  I’outillage 
national,  il  fallut  se  preoccuper  de  modifier  leur  organisation,  de  fagon 
a I’adapter  aux  necessites  nouvelles  que  le  caraclere  et  la  duree  probable 
de  la  guerre  faisaient  apparaitre.  C’est  ainsi  que  I’autorite  sur  les  reseaux, 


(1)  Nous  renvoyons  le  lecteur,  sur  ce  point,  au  remarquable  ouvrage  de  MM.  le  colonel  Le 
HeaaS  et  le  capitaine  Bornccquc,  Paris,  librairie  Chapclot,  1922. 
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conferee,  a I’origine,  au  miuistre  de  la  Guerre,  passa  progressiveinerit, 
d’abord  par  delegation,  puis  par  un  dessaisissement  progressif,  enlre  les 
mains  du  ministre  des  Travaux  publics  et  des  Transports.  D’autre  part, 
les  reseaux  perdirent,  depuis  le  debut  de  la  guerre,  une  grande  partie  de 
I’independance  ct  de  I’autonomie  reconnues  par  leurs  cabiers  des  charges. 
Requisitionnes  cn  homines  et  en  materiel  par  I’Elat,  celui-ci  les  consi- 
dera  comme  un  reseau  unique  ct,  au  cours  de  la  guerre,  le  nouveau  carac- 
lere  de  leur  exploitation  ne  cessa  de  se  dcvelopper  ; si  bien  qu’une  fois 
la  guerre  terminee,  il  parut  bien  difficile  de  replacer  jiurement  et  simple- 
ment  les  reseaux  sous  le  slatut  juridique  qui  regissait,  avant  la  guerre, 
leurs  rapports  avec  I’Etat. 

Le  deuxieme  chapitre  de  la  troisieme  partie  est  consacre  a I’expose 
du  fonctionnement  des  reseaux  depuis  la  guerre.  Sans  entrer  dans  des 
details  techniques  qui  n’avaient  que  faire  dans  le  plan  qui  nous  etait 
trace,  il  fallait  cependant,  pour  donner  au  lecteur  un  apergu  de  la  lache 
speciale  imposee  aux  reseaux  par  la  guerre,  abstraction  faite  des  opera- 
tions militaires  proprement  dites,  rappeler  les  dilTerentes  categories  de 
services  d’ordre  militaire  leur  incombant,  qui  s’ajoutaient  a leur  ser- 
vice normal,  el  en  monlrer  rimporlance.  Celle-ci  fut  telle  que,  pendant 
les  premieres  journees  de  la  guerre,  le  service  normal  fut  quasiment 
suspendu  ; au  bout  de  qucl<iue  tcnqjs  il  fut  repris  presque  au  compte- 
goutlc  ; ])ctit  a petit  il  acquit  plus  d’aiiipleur  et,  la  guerre  prenant  un 
caractere  durable,  devenant  aussi  economique  que  militaire,  il  fallut 
s’appliquer  a mettre  le  service  normal  a la  hauteur  des  besoins,  sans  que, 
pour  cela,  le  service  militaire,  beneficiant  toujours  de  la  priorite,  dimi- 
nuiit,  bien  au  conlraire. 

La  derniere  partie  de  la  section  relative  aux  transports  militaires 
est  consacree  aux  transports  des  armces  anglaise  ct  americaine.  L’obli- 
gation  de  respecter,  dans  notre  etude,  les  limites  qui  nous  elaient  assi- 
gnees, nous  a empeche  de  donner  a I’expose  des  transports  americaius 
I’etendue  quo  nous  aurions  ete  heureux  de  pouvoir  lui  reserver.  Une  etude 
Ires  complete  en  a etc  faite  en  France  et  a paru  dans  la  Rei^ue  generate 
des  Chemins  de  fer,  sous  la  signature  du  lieutenant-colonel  Andriot, 
({ue  ses  fonctions  pendant  la  guerre  avaient  mis  a meme  de  connaitre 
en  detail  le  service  des  transports  americaius.  Nous  renvoyons  h son 
ouvrage.  Les  renseignements  que  nous  donnons  nous-memes  sur  ce  point 
permetlront  au  lecteur  de  sc  rendre  compte  de  I’importance  du  coneours 
americain  ainsi  que  dercuteiitecordiale  qui  n’a  cesse  de  regner  entre  I’etat- 
major  de  I’annee  des  Etats-Unis  el  les  autorites  civiles  et  militaires  fran- 
gaises  pour  I’ameuagement  judicieux  ct  la  bonne  utilisation  des  moyens 
d’aclion  des  deux  nations  en  vuc  du  but  final. 

J.a  scconde  section  du  chapitre  ii  de  la  troisieme  partie  est  plus 
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speclalement  consacree  a I’expose  de  rexploitalion  commerciale  des 
reseaux  pendant  la  guerre.  Le  lecteur  trouvera  ici  le  tableau  des  reper- 
cussions que  la  guerre  et  les  transports  militaires  out  cues  sur  le  service 
commercial  des  chemins  de  fer  ; le  service  normal  des  reseaux  ne  s’est 
pas  seulement  trouve  expose  a des  genes,  a des  a-coups,  a des  diflicultes 
de  toute  nature.  Par  suite  des  besoins  nouveaux  issus  de  la  guerre,  du 
developpement  des  usines  dans  les  regions  non  envahies  par  les  armecs 
ennemies,  de  la  creation  meme  de  certaines  industries,  par  suite  des  diflTi- 
eultes  de  service  sur  certaines  lignes,  par  suite  egalement  de  la  guerre  sous- 
marlne,  qul  a entrave  les  mouvements  marltimes  et  modifie  les  condi- 
tions normales  d’importatlon  dans  les  ports,  de  nouveaux courants  de  trafic 
ferrovlaires  sont  nes  et  certaines  lignes  ont  eu  falre  face  a de  gros  trans- 
ports pour  lesquels  elles  n’etaient  pas  outillees.  C’est  ainsi  que  I’entree  on 
jeu  de  I’armee  americaine  et  les  sujellons  imposees  certains  reseaux, 
speclalement  au  reseau  d’Orleans,  par  les  installations  et  les  transports  de 
cette  armee,  ont  exlge  I’executlon  de  travaux  fort  importants  sur  un  cer- 
tain nombre  de  lignes.  Les  difficultes  de  cet  ordre  que  les  reseaux  ont  eu 
^ vaincre  n’ont  d’ailleurs  pas  cesse  avec  la  guerre ; il  a fallu  quelque 
temps  pour  que  la  situation  economique  du  pays  retrouvatun  certain 
equilibre,  et  pendant  cette  perlode  le  trafic  normal  a subi  encore  des  suje- 
tions  fort  genantes. 

A ces  difficultes  s’en  sont  ajoutees  d’autres,  pendant  et  apres  la  guerre; 
celles-ci  etaient  d’ordre  technique  ; les  unes  concernaient  le  materiel 
dlminue  en  nombre  et  condamne  a une  usure  raplde  par  le  service  intensif 
auquel  il  etalt  soumls,  tandis  que,  sous  I’influence  de  diverses  causes, 
les  I’eparations  devenalent  tres  difficiles ; d’autres  provenalent  des  dilfi- 
eultes  d’approvisionnement  en  combustibles,  et  de  la  mauvaise  qualile 
de  ceux-ci  ; d’autres  enfin  decoulaient  de  la  diminution  numerlque  du 
personnel  regulier  et  de  la  moindre  valeur  du  personnel  de  remplacement. 

A toutes  ces  difficultes  s’ajoutaient,  pour  les  deux  reseaux  sur  les- 
quels la  guerre  s’est  deroulee,  les  dommages  de  toute  nature,  resultant 
des  operations  militaires  et  des  destructions  systematiques  operees  par 
I’ennemi. 

Pour  venir  a bout  de  ces  difficultes,  les  reseaux  ont  du  recourir 
a toutes  sortes  de  mesures,  les  unes  en  vue  de  remedier  directement  a 
ces  causes  de  desorganisation,  les  autres,  d’un  caractere  plus  general, 
ayant  pour  but  d’amellorer  I’exploilation.  Les  premieres  sont  decrites 
dans  la  seconde  section,  a la  suite  de  I’expose  des  difficultes  auxquelles 
les  reseaux  avaient  a faire  face.  Les  secondes  font  I’objet  de  la  troisieme 
section  consacree  a I’etude  des  initiatives  d’ordre  general  prises  par  les 
reseaux,  pendant  et  apres  la  guerre,  en  vue  d’assurer  un  mellleur  ser- 
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Toutes  les  difficulles  rencontrees  par  les  reseaux,  toutes  ces  causes 
de  desorganisation  du  service  normal  ont  exerce  une  action  deprimante 
sur  la  situation  financiere  des  administrations  de  chemins  de  fer.  L’ex- 
pose  de  cette  situation  fait  I’objet  de  la  quatrieme  section  de  la  troisieme 
partie  de  notre  etude,  dans  lacpielle  nous  passons  en  revue  la  marche 
descendante  des  recettes  et  les  moyens  employes  pour  les  relever,  le 
mouvement  aseensionnel  des  depenses,  avec  I’analyse  des  principales 
causes  de  leur  augmentation,  enfin  le  rencherissement  des  capitaux 
et  ses  elTets  a la  fois  sur  les  budgets  des  reseaux  et  sur  la  valeur  des 
titres  de  cbcmiris  de  fer.  A la  fin  de  cette  section,  nous  decrivons  la 
marche  irnpressionnante  du  deficit  des  reseaux. 

Qu’on  examine  la  situation  des  reseaux  pendant  la  guerre,  du  point 
de  vue  administratif,  du  point  de  vue  economique,  du  point  de  vue  tech- 
nique on  du  point  de  vue  financier,  on  constate  que  les  conditions  de 
leur  fonclionnement  ont  etc  troublees  d’une  fagon  si  profonde,  qu’il  a 
paru  a peu  pres  impossible,  au  moment  du  retablissement  de  la  paix,  de 
rc[)lacer  les  reseaux  dans  le  cadre  administratif,  economique  et  financier 
ou  ils  avaient  evolue  avant  la  guerre.  Des  accords  nouveaux  intervin- 
rent  cntre  I’Elat  et  les  compagnies,  qui  s’appliquerent  egalemcnt  aux 
reseaux  d’Etat,  pour  li([uider  le  passe  et  preparer  I’avenir,  pour  restaurer 
les  installations  des  reseaux  et  leurs  finances,  et  pour  les  doter  d’unslatut 
plus  conforme  aux  conceptions  politlques  et  adminlstratives  nees  de  la 
guerre  et  plus  en  rapport  avec  les  exigences  d’une  situation  economique 
nouvellc.  C’est  5 I’e.xpose  du  nouveau  regime  des  chemins  de  fer,  issu  de 
la  guerre,  qu’est  consacree  la  quatrieme  partie  de  notre  etude. 

Enfin,  dans  une  cinquieme  et  derniere  partie,  nous  nous  sommes 
elTorce  de  rnetlre  en  relief  le  role  particuller  de  chacun  des  grands 
reseaux  et  des  chemins  de  fer  d’inlerfit  local,  pendant  la  guerre,  et  d’expo- 
ser  les  tSches  speciales  auxquelles  ils  ont  eu  a faire  face. 

De  cette  etude  des  chemins  de  fer  pendant  la  guerre  se  degagenf. 
deux  constatations  generales.  La  premiere,  c’est  que  le  role  des  reseaux 
a ete  des  plus  dilficiles,  en  meme  temps  qu’il  etait  de  premiere  Importance. 
La  seconde,  c’est  que  de  tons  les  organismes  economiques  du  pays, 
les  chemins  de  for  sont  I’un  de  ceux  que  la  guerre  a soumis  h la  plus  rude 
epreuve. 

Pour  avoir  une  connaissance  com])lele  du  nMe  tenu  par  les  che- 
mins de  fer  au  cours  de  I’inimense  confiit,  il  ne  faudrait  pas  se  bor- 
ner  I’etudc  du  fonclionnement  des  reseaux  dans  I’ordre  economique 
il  serait  necessaire  d’etudier  egalement  ce  qu’ils  ont  fait  dans  I’ordre 
milltaire.  Nous  avons  deja  dit  pourquoi  nous  avlons  du  laisser  de 
cote  cette  partie  de  I’hisloire  des  chemins  de  fer  francais  pendant  la 
guerre.  Nous  pensons  que  notre  expose  de  I’organisation  des  chemins 
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de  fer  en  temps  cle  guerre  ct  des  transports  militaires  qipils  ont  assures 
pendant  la  guerre,  permettra  au  lecteur  de  se  faire  une  idee  sufTisante 
de  Timportance  du  role  militaire  des  chemins  de  fer  frangais. 

Si  les  reseaux  n’avaient  pas  assure  les  transports  de  mobilisation  et 
de  concentration  avec  la  remarquable  regularite  qui  leur  valut,  des  le 
debut  de  la  guerre,  les  felicitations  du  Gouvernement  et  la  confiance 
du  pays,  que  fiit-il  advenu  de  la  France  ? Si,  apres  la  premiere  bataille 
de  la  Marne,  ils  n’avaient  pas  aide  I’armee  h conjurer  le  peril  du  debor- 
dement  de  son  aile  gaucbe  par  I’aile  droite  de  I’armee  allemande,  celle-ci 
s’installait  a Calais  et  sur  les  cotes  de  la  Manche,  pour  le  plus  grand  dom- 
mage  de  la  France  et  de  I’Angleterre,  et  le  sort  de  leurs  armees  eut  ete 
bien  compromis.  Si  au  cours  de  la  guerre  d’usure,  qui  dura  de  la  fin  de 
1914  au  printemps  de  1918,  les  transports  de  toute  nature  confies  aux 
chemins  de  fer,  transports  strategiques,  transports  de  ravitaillement, 
transports  sanitaires,  etc...  n’avaient  pas  ete  convenablement  assures, 
comment  I’armee  combattante  aurait-elle  pu  soutenir  la  pression  conti- 
nue dont  elle  etait  I’objet  de  la  part  de  I’ennemi  ? Si  les  trains  de  troupes 
expedies  au  secours  de  Verdun,  plus  tard  au  secours  du  front  italien,  puisi 
au  printemps  de  1918,  au  secours  des  armees  anglaise  et  frangaise  de 
Picardie,  n’avaient  pas  ete  acbemines  aussi  vite  que  les  circonstances 
I’exigeaient,  ou  les  armees  allemandes  et  autrichiennes  se  seraient-elles 
arretees  ? Si  enfin,  malgre  I’etat  de  fatigue  de  nos  reseaux  en  1918, 
si  malgre  les  nombreuses  deteriorations  dont  ils  avaient  ete  I’objet, 
ceux-ci  n’avaient  pu  fournir  Teffort  nouveau  qui  allait  leur  etre  demande, 
depuis  le  mois  de  juillet  1918  jusqu’a  I’armistice,  aurait-on  pu  obtenir 
que  1’ Allemagne  deposat  les  armes  avant  la  fin  de  cette  annee  ? Et  croit-on 
que  si,  malgre  ses  puissants  moyens  d’action,  I’arniee  americaine  n’avait 
trouve  en  France  que  des  reseaux  desorganises,  hors  d’etat  d’assurer  les 
transports,  auxquels  elle  ne  pouvait  entierement  faire  face  elle-meme, 
le  concours  qu’elle  apportait  aux  armees  francaise  et  anglaise  aurait 
eu  toute  son  efficacite  ? 

Mais  la  derniere  guerre  ne  fut  pas  seulement  une  guerre  militaire, 
elle  devint  bien  vite  une  guerre  economique,  toutes  les  forces  de  chacun 
des  pays  en  lutte  etant  tendues  vers  cet  unique  objet  : la  victoire. 
Sans  la  valeur  des  soldats  et  de  leurs  chefs,  sans  la  puissance  de  leur 
armement,  la  victoire  n’aurait  pu  etre  gagnee  par  les  armees  alliees.  Mais 
elles  auraient  egalement  connu  la  defaite  si  leur  force  combative  n’avait 
ete  soutenue  par  toute  I’activite  economique  des  pays  dont  elles  portaient 
les  drapeaux.  Si  les  industries  de  guerre  n’avaient  pas  fonctionne  regu- 
lierement,  si  la  construction  d’un  armement  toujours  plus  nombreux, 
toujours  plus  puissant,  n’avait  pas  ete  rendue  possible,  si  la  fabrication 
des  munitions  n’avait  pas  ete  intensifiee,  si  la  nourrifure  des  soldats 
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n’avait  pas  ele  assuree,  les  armees  auraient  vite  perdu  leur  valour  mili- 
taire.  Et  si,  a I’aniere,  I’ensemble  des  industries  n’avait  pas  continue 
a fonctionner  regulierement,  si  Tagriculture  avail  cesse  de  recevoir  les 
cngrals  el  les  instruments  dont  elle  avail  besoin,  si  I’aHmentation  regu- 
liere  de  la  popnlation  civile  n’avait  pas  etc  convenablement  garantle, 
comment  le  pays  auralt-il  pu  soutenir  le  long  elTort  qui  devait  Ic  con- 
duirc  a la  victoire,  comment  aurait-il  trouve  les  ressources  materielles 
qui  lui  out  permis  de  financer  la  guerre  ? One  fut-il  advenu  de  son 
moral,  dont  la  bonne  tenue  etait  aussi  necessaire  a I’arriere  que  sur  le 
front  ? 

Toutes  ces  conditions  du  succes  final  n’ont  pu  etre  realisees  que  gTace 
au  fonclionnement  satisfaisant  des  reseaux  ferres.  Loin  de  nous  la  pensee 
de  vouloir  diminuer  I’irnportance  du  role  que  les  autres  transports,  les 
transports  par  eau,  les  transports  sur  route,  au  premier  rang  desquels  les 
transports  automobiles,  out  joue  pendant  la  guerre.  Mais  ces  moyens  de 
transport  ne  pouvaient  tenir  et  n’ont  tenu  qu’un  role  secondaire  dans 
rimrnense  circnlation  des  personnes  et  des  clioses  pendant  la  guerre.  Que 
nos  chemins  de  fer  aient  cesse  de  marcher  regulierement,  la  guerre  etait 
perdue.  Et  si  quelqn’un  pouvait  douter  encore  du  role  capital  des  chemins 
de  fer  en  temps  de  guerre,  m^me  en  I’envisageant  sculement  du  point  de 
vue  economique,  qu’il  se  reporte  aux  Memoires  de  Ludendorfj  et  qu’il  Use 
les  diverses  pages  dans  lesqucllcs  le  premier  quartier-maitre  general  de 
I’armee  allcmande  pousse  des  appels  de  detresse  en  presence  de  la  desor- 
ganisalion  progressive  des  chemins  de  fer  de  son  pays  et  dcs  crises  re- 
dou tables  qu’ils  traverserent  a {)lusieurs  reprises. 

Certes,  les  chemins  de  for  frangals  n’ont  pas  connu,  de  leur  cote, 
que  des  jours  heureux  pendant  la  guerre.  Ils  out  eu,  a plusieurs  reprises, 
it  traverser  des  moments  dilTlciles.  Mais,  a auenn  moment,  leur  fonc- 
tlonnement  regulier  n’a  ete  entrave  ; a aucun  moment  les  autorites 
milllaires  n’ont  cu  a se  preoccuper  de  leur  service,  encore  molns  a redou- 
tcr  ({ue  I’armee  p(il  soulfrir  de  rinsulhsance  de  leur  rendement. 

Et  ccpcndanl  gi’andes  furent  les  difllcultes  quo  leurs  dirlgeants 
eurent  h surmonter  ! Sans  vouloir  anticiper  sur  I’expose  qui  en  sera  fait 
au  cours  de  notre  etude,  qu’il  nous  soil  [)crmis  d’indiquer  ici  tres 
sommairement  quelques-unes  des  prlncipales. 

La  guerre  cut  pour  consequence  de  developper  considerablement 
les  importations  et,  par  suite,  I’importancc  du  tonnage  regu  dans  les  ports. 
De  34  millions  et  demi  do  tonnes,  en  1913,  ce  tonnage  est  passe  a 51  mil- 
lions en  1916.  Dans  certains  ports,  le  trafic  a plus  que  double  au  cours  de 
la  guerre.  Les  chemins  de  fer  ont  du  s’organlser  pour  faire  face  h cettc 
augmentation  de  trafic,  malgre  la  diminution  de  leur  materiel  roulant 
utilisable  et  de  leur  personnel  regulier.  D’autre  part,  les  exportations 
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ayaiit  beaucoup  diminue  pendant  la  guerre,  il  en  resulta  que  le  materiel 
a destination  des  ports  etait  tres  mal  employe  ; de  nombreux  wagons 
devaient  y etre  expedies  a vide,  ce  qui  provoqua  souvent  des  reclama- 
tions, d’ailleurs  injustifiees,  du  public. 

Le  service  des  trains  de  voyageurs  presenta  de  grandes  dilTicultes 
pour  les  reseaux.  La  diminution  du  nombre  des  kilometres-trains  etant 
tres  superieure  a celle  du  nombre  des  voyageurs,  de  grands  efforts  durent 
etre  faits  pour  assurer  convenablement  le  service. 

C’est  surtout  du  cote  du  materiel  que  ne  tarderent  pas  ^ surgir  de 
graves  embarras.  Si  les  reseaux  ne  perdirent  pas  plus  de  100  locomotives 
au  debut  de  la  guerre,  en  revanche,  ils  se  trouverent  appauvris  de 
40.000  wagons,  tombes  aux  mains  de  I’ennemi.  11  fallut  se  hater  de 
reconstituer  le  pare.  Grace  aux  commandes  de  materiel  neuf,  TefTectif 
des  locomotives,  qui  etait  de  pres  de  14.000  en  1913,  atteignit  14.700 
en  1919,  pour  atteindre  16.486  en  1921  ; le  nombre  des  voitures  a voya- 
geurs, qui  etait  de  30.958  en  1913,  n’etait  plus  que  de  29.852  en  1919  et 
de  28.300  en  1921  ; il  est  vrai  que  la  capacite  des  voitures  neuves  etait 
plus  grande  que  celle  des  anciennes  voitures.  L’efTectif  des  wagons  de 
marchandises  passait  de  380.000  en  1913  h pres  de  400.000  en  1919, 
malgre  la  perte  de  40.000  wagons,  et  a 427.000  en  1921,  le  tonnage  des 
wagons  neufs  depassant  celui  des  vieux  wagons.  Pour  pouvoir  maintenir 
leur  pare  de  materiel  a la  hauteur  des  besoins,  les  reseaux  eurent  fort 
a faire,  car  une  bonne  partie  des  ateliers  de  construction  avait  ete 
detruite,  dans  le  Nord  et  I’Est,  et  les  autres  ateliers  etaient  encombres 
de  commandes  pour  la  guerre.  Il  fallut  placer  beaucoup  de  commandes 
a I’etranger,  notamment  aux  Etats-Unis  ; mais  la  guerre  sous-marine 
n’en  rendait  pas  la  livraison  facile  et  un  certain  nombre  d’uuites  reste- 
rent  au  fond  de  la  mer. 

Beaucoup  plus  grandes  furent  les  difFicultes  que  rencontrerent  les 
reseaux  pour  I’entretien  de  leur  materiel.  Par  suite  de  Fimpossibilite 
d’assurer  regulierement  les  petites  reparations,  qui  en  evitent  souvent 
de  plus  importantes,  par  suite  de  la  diminution  du  personnel  affecte 
a I’entretien,  par  suite  de  I’intensite  du  service  auquel  le  materiel  etait 
soumis,  le  materiel  reforme  pendant  la  guerre  depassa  notablement  la 
moyenne  d’avant-guerre  (le  nombre  des  wagons  reformes  atteignit 
25.000)  ; et  la  proportion  du  materiel  immobilise  s’accrut  beaucoup 
a partir  de  1917  : de  pres  de  6 pour  100  pour  les  locomotives  et  de  plus  de 
14  pour  100  pour  les  wagons.  La  situation  s’aggrava  en  1919,  la  propor- 
tion des  unites  immobilisees  etant  passee  de  moins  de  10  pour  100,  en 
temps  de  paix,  pour  les  locomotives,  a plus  de  20  pour  100;  de  8,8  pour 
100  pour  les  voitures  a plus  de  26  pour  100  ; et  de  3,7  pour  100  pour  les 
wagons  a 15  1 /2  pour  100.  La  crise  fut  conjuree  grace  a raugmentatioii 
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des  efTectIfs,  ti  la  modernisation  del’outillage  des  ateliers  et  an  concours, 
sur  une  large  echelle,  de  I’industrie  privee. 

A la  fin  do  la  guerre,  I’acquisition  du  materiel  amerlcaln,  an  nombre 
de  1.980  locomotives  et  38.000  wagons,  rendlt  grand  service  aux  reseaux. 

Ceux-ci  eprouverent  egalement  de  serieuses  difiicultes  par  suite  de 
la  diminution  de  relTeclif  du  {)ersonnel  regulier.  Au  moment  ou  la 
guerre  eclata,  les  reseaux  occupaient  356.000  agents  dont  30.000  auxl- 
lialres.  La  guerre  les  priva  de  70.000  agents,  soit  20  pour  100  du  per- 
sonnel regulier.  Le  volume  du  trafic  etles  difiicultes  du  service  augmen- 
tant.  il  fallut  absolument  renforcer  les  efiectifs.  On  le  fit  en  developpant 
beaucoup  la  main-d’oeuvre  feminine,  en  recourant  aux  retraites,  aux 
etrangers.  Au  debut  de  1919,  relTectif  total  atteignait  391.000  agents, 
mais  refiectlf  regulier  masculin,  en  diminution  de  50.000  unites,  ne  repre- 
sentait  plus  que  65  pour  100  de  refiectlf  total,  au  lieu  de  85  pour  100 
avant  la  guerre,  alors  (jue  le  trafic  avait  augmente  de  50  pour  100. 
Les  difiicultes  des  reseaux  allaient  fitre  slngullerement  accrues  a la  fin 
de  la  guerre,  par  I’introduction  inopportune  et  preclpitee  de  la  journee 
de  buit  beurcs,  realisee  par  voie  legislative. 

Mais  ce  furent  les  approvisionnements  en  ebarbon  qui  donnerent 
aux  reseaux  les  plus  graves  soucis.  Les  stocks,  qui  etaient  Importants 
en  1913,  se  maintlnrent  h un  niveau  sulfisant  jusqu’en  1917  ; mais,  en 
1918,  la  guerre  sous-marine  cominenga  a produire  des  efiets  desastreux, 
et  certains  moments,  rapprovisionnement  de  tel  ou  tel  reseau  n’etait 
plus  assure  que  pour  quelques  jours.  Quand  on  pense  aux  consequences 
(pi’aurait  pu  avoir  I’arret  momentane  ou  seulement  une  reduction  impor- 
tantc  du  nombre  des  trains,  on  ne  pent  evoquer  ces  souvenirs  sans  emo- 
tion. 

D’ailleurs,  independamnient  des  difiicultes  concernant  I’approvi- 
sionnement  en  ebarbon,  les  reseaux  eurent  a faire  face  a cedes  qui  pro- 
venaient  de  la  mauvaise  quallte  des  combustibles  fournis  pendant  la 
guerre,  qui  entraina  une  usurc  plus  grande  des  chaudieres  des  locomo- 
tives et  provoqua  de  nombreux  incidents  dans  la  marche  des  trains, 
le  nombre  des  detresses  des  locomotives  passant  de  671,  au  I®*"  Jan- 
vier 1913,  h j)lus  de  2.000,  au  1®*' Janvier  1918.  Malgre  une  diminution  du 
nombre  total  de  kilometres  parcourus  par  les  trains,  au  commencement 
de  1919,  la  consommation  en  ebarbon  depassalt  de  10  pour  100  cede 
d’avant-guerre,  en  raison  de  la  mauvaise  qualite  du  combustible  ; la 
consommation  moyenne  des  locomotives,  par  tonne  remorquee  et  par 
kilometre,  ctait,  j>our  la  m6me  raison,  en  augmentation  de  23  pour  100. 

Pour  assurer  la  rcgularite  des  llvraisons  de  combustibles,  plusieurs 
reseaux  se  constituerent  une  dotte  pendant  la  guerre.  D’autre  part  certains 
essayirent  ensuite  le  chaufiage  au  petrole ; mais  le  relevement  des  prix  du 
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petiole  empecha  la  generalisation  de  son  emploi.  Enfin  trois  des  reseaux, 
ceux  qui  se  troiivaient  dans  les  conditions  les  plus  favoiables  h cet  egard, 
arreteient,  apres  la  guerre,  un  vaste  programme  d’electrification  qui  cst 
en  voie  d’execution,  et  dont  I’achevement  aboutira  a une  serieuse  reduc- 
tion de  leur  consommation  houillere. 

Si  grandes  que  furent  les  difficultes  creees  par  la  guerre  et  ses  suites 
aux  reseaux,  elles  ne  sont  pas  a mettre  en  parallele  avec  les  dom- 
mages  materiels  et  financiers  qu’ils  eprouverent  du  fait  des  liostilites.  Les 
Compagnies  de  chemins  de  fer  out  pave  a la  guerre  un  lourd  Iribut. 
Tous  les  reseaux  furent  durement  eprouves,  mais  particulierement  cruel 
fut  le  sort  des  deux  reseaux  du  Nord  et  de  I’Est  qui  sortirent  de  la  guerre 
decimes,  ravages,  pilles. 

Sur  tous  les  reseaux,  il  fallut,  apres  la  guerre,  reconstituer  le  mate- 
riel, le  remettre  en  bon  etat  d’entretien.  Si,  en  1923,  ce  travail  put  etre 
considere  comme  termine  pour  le  materiel  roulant,  il  n’etait  pas  encore 
completement  acheve,  a cette  date,  pour  les  voies,  et  c’est  surtout  pour 
ce  motif  que  le  service  des  trains  qui  etait,  en  1923,  redevenu  ties 
voisin  de  celui  d’avant  la  guerre,  au  point  de  vue  du  nombi'e,  n’est 
pas  encore  redevenu  le  meme  au  point  de  vue  de  la  vitesse  des  trains 
a marche  rapide. 

Les  reseaux  ont  du  egalement  reconstituer  leur  personnel  par  la  subs- 
titution d’un  personnel  regulier  au  personnel  de  fortune  grtlce  auquel  le 
service  avait  pu  etre  assure  pendant  la  guerre  ; ils  ont  du,  d’autre  part^ 
augmenter  leurs  effectifs  pour  faire  face  aux  exigences  de  la  journee  de 
huit  heures.  Cette  CEUvre  delicate  ne  se  realisa  pas  sans  a-coups.  Certains 
elements  introduits  sur  les  reseaux  pendant  la  guerre  y avaient  apporte 
un  esprit  qui  etait  loin  de  valoir  celui  du  personnel  regulier  d’avant- 
guerre  ; les  chemins  de  fer  ne  furent  pas  non  plus  a Fabri  de  I’agitation 
ouvriere  qui  se  produisit  dans  tous  les  pays  apres  la  guerre.  Apres  quel- 
ques  mouvements  limites  de  greve,  se  produisit,  en  mai  1920,  une  tenta- 
tive de  greve  generale  qui  commenga  par  les  chemins  de  fer  et  se  poursuivit 
sur  les  reseaux  pendant  un  mois.  Cette  greve  aboutit  a un  echec  complet 
pour  eeux  qui  I’avaient  dechainee ; elle  permit  aux  reseaux  de  se  debar- 
rasser  d’un  certain  nondire  de  meneurs,  de  detruire  les  principaux  foyers 
d’agitation  ; depuis  lors,  I’ordre  n’a  cesse  de  regner  sur  les  reseaux  et  le 
travail  s’v'  effectue  normalement. 

Il  eonvient  de  signaler  d’ailleurs  que  la  situation  du  personnel 
des  chemins  de  fer  a ete  grandement  amelioree  depuis  la  guerre.  Non 
seulement  les  traitements  ont  etc  releves  dans  une  mesure  qui,  pour  la 
majorlte  des  agents  egale,  et  meme  pour  beaucoup  de  petits  agents 
depasse  I’augmentatlon  du  cout  de  la  vie,  mais  en  outre  le  personnel  a 
ete  dote  d’un  statut  qui  lui  confere  un  ensemble  d’avantages  et  de  garanties 
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dont  on  ne  Irouverait  I’equivalent,  en  France,  dans  aucune  administration 
publique  ni  dans  aucun  ctablissement  industriel. 

Les  avantages  deja  considerables  dont  jouissait  anterieurement  le 
personnel  des  grands  reseaux  an  point  de  vue  de  la  retraite,  de  la  solde 
de  maladie,  des  soins  medicaiix  et  pharmaceuliques,  des  allocations 
accessoires  an  traitement,  etc...,  ont  ete  consolicles  et  meine  elargis. 
Actucllement  ccux  de  ces  avantages  (jui  penvent  etre  evalues  en  argent, 
representent  plus  de  20  pour  100  en  sus  du  traitement  proprement  dit. 

D’antre  part  I’institution  des  delegues  elus  par  le  personnel  pour 
conferer  periodiquement  avec  le  chef  de  service  regional,  le  chef  du  ser- 
vice central  et  le  directeur,  a ete  generalisee  et  les  attributions  de  ces 
delegues  notablement  elargies.  Ceux-ci  regoivent  communication  des 
ordres  gcneraux  ainsi  que  des  notes  donnces  an  personnel  et  ils  peuvenl 
presenter  leurs  observations  h leur  sujet. 

En  outre,  les  peines  disciplinaires  graves  ne  peuvent  5tre  prononcees 
que  sur  I’avis  d’un  Conseil  d’enquSte  compose  de  representants  du  per- 
sonnel, sous  la  presidenee  d’un  delegue  du  directeur  du  reseau. 

Nous  renvoyons  le  lecteur,  pour  plus  de  details,  h la  partie  de  noire 
etude  relative  an  personnel  ; mais  il  etait  bon  d’indiquer,  des  h present, 
I’importance  des  avantages  materiels  et  moraux  consentis  au  personnel 
des  grands  reseaux  depuis  la  giicrre.  A ccux  qul  resultent  du  statu t 
s’ajoutent  ceux  qui  lui  ont  ete  conferes  par  la  convention  de  1921  sur 
le  nouveau  regime  des  cbemins  de  fer,  que  nous  signalerons  plus  loin  : 
sa  representation  au  Conseil  superieur  des  cbemins  de  fer  et  I’institution 
d’un  tribunal  arbitral  pour  tranchcr  les  conflits  d’ordre  collectif. 

Beaucoup  plus  difficile  se  preseiitait  pour  les  reseaux,  a la  fin  de  la 
guerre,  le  reglement  du  problerne  financier.  Lorsque  la  guerre  eclata, 
la  situation  des  cbemins  de  fer  frangais,  sans  6tre  brillante,  n’etait  pas 
mauvaise.  Pour  les  cinq  Compagnles,  le  coefficient  d’exploitatlon,  e’est-a- 
dire  le  rapport  des  depenses  aux  rccettes  d’exploitation,  etait  I’un  des 
plus  falbles  des  reseaux  ferres  du  monde  : 55  pour  100  ; le  produit  net 
d’exploitatlon  oscillait  autour  de  650  millions  de  francs,  soit  25.000  francs 
par  kilometre  exploite.  La  situation  du  reseau  de  I’Ktat  etait  moins  favo- 
rable : son  produit  net  kilometrique  ne  depassait  pas  G.OOO  francs  en 
moyenne,  et  son  deficit  etait  d’environ  la  meme  somme  par  kilometre 
exploite.  T/exercice  1913,  qui  avait  ete  afTecte  par  de  mauvaises  rccoltes, 
s’etait  cloture,  pour  les  cinq  reseaux  concedes,  par  un  solde  beneficiaire 
de  2 millions,  et  pour  le  reseau  de  I’Etat  par  un  deficit  de  84  millions, 
soit  un  deficit  de  82  millions  pour  I’ensemble  du  reseau  frangais. 

La  guerre  exerga  une  double  action  sur  la  situation  financiere  des 
reseaux  ; elle  diminua  leurs  recettes  et  elle  augmenta  leurs  depenses 
et  leurs  charges  dans  une  mesure  encore  plus  considerable. 
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Pendant  les  annees  de  guerre,  les  depenses  s’accrurent  en  moyenne 
de  61  pour  100  ; cette  progression  allait  etre  singuliereinent  depassee 
au  cours  des  exercices  suivants  : en  1919,  elle  atteignait  216  pour  100  et 
en  1920,  470  pour  100  ; tant  il  est  vrai  qu’au  point  de  vue  financier 
comme  en  ce  qui  concerne  I’exploitation  et  le  personnel,  les  difficultes 
auxquelles  les  reseaux  etaient  soumis,  loin  de  cesser  avec  la  fin  des  hos- 
lilites,  se  maintinrent  et  se  developperent  encore  a bien  des  egards  apres 
la  guerre.  Au  total,  les  depenses  passercnt  de  1.274  millions  en  1913) 
a 2.431  millions  en  1918  et  a 7.100  millions  en  1920.  Parmi  les  princi- 
pales  causes  d’augmentation  des  depenses,  nous  cilerons  : I’augmentation 
des  depenses  de  personnel,  passant  de  806  millions  en  1913,  a 2.640  mil- 
lions en  1919  (augmentation  227  pour  100)  et  a 3.290  millions  en  1920 
(augmentation  308  pour  100)  ; raugmentation  des  depenses  de  combus- 
tibles (le  prix  moyen  de  la  tonne  de  houille  passant  de  20  a 30  francs 
selon  les  reseaux  en  1913,  a 80  francs  en  1917,  a 160  francs  en  1919  et 
a 228  francs  en  1920,  soit  une  augmentation  de  plus  de  800  pour  100)  ; 
I’augmentation  du  prix  de  toutes  les  matieres  premieres  utilisees  par  les 
chemins  de  fer,  ce  qui  aboutit  a une  maj oration  des  depenses  d’entretien 
que  Pun  de  nos  reseaux  chifTrait  a 495  pour  100  pour  les  locomotives, 
555  pour  100  pour  les  voitures  et  650  pour  100  pour  les  wagons  ; I’augmen- 
tation  des  indemniles  pour  pertes,  retards  et  avaries,  qui  passaient  de 
17  millions  en  1913  a 270  millions  en  1920;  I’application  de  la  journee  de 
huit  heures  cjui  couta  aux  reseaux  1.100  millions  par  an.  Tandis  que  les 
depenses  des  reseaux  suivaient  cette  ascension  vertiglneuse,  leurs 
charges  de  capital  s’accrolssaient  egalement  dans  une  proportion 
importante,  tant  par  suite  de  I’augmentation  des  sommes  empruntees 
qu’a  cause  de  I’elevation  du  taux  de  I’interet,  provenant  elle-meme  de 
la  situation  economlque  generale.  Au  total,  les  charges  du  capital  obli- 
gations passaient  de  molns  de  700  millions  en  1913  a plus  d’un  milliard 
en  1920,  et  le  montant  des  amortissemenls  de  220  millions  en  1913  h 
350  millions  en  1920. 

D’un  autre  cote,  les  rccettes  des  reseaux  avaient  flechl  de  prfes  de 
300  millions  en  1914,  de  plus  de  200  millions  en  1915.  Des  1916,  elles 
depassalent  le  chifTre  de  1913,  mais  dans  une  mesure  tout  a fait  insufll- 
sante  pour  cont rebalancer  I’augmentation  des  depenses.  Le  relfevement 
des  recettes  par  la  majoration  des  tarifs  s’imposait.  On  y proceda  sous 
deux  formes  differentes  : par  une  majoration  des  prix  des  transports 
mllltaires,  mis  au  niveau  du  prix  de  revient  de  ces  transports,  par  conse- 
quent sans  benefice  pour  les  reseaux  (aussi  bien  pour  les  transports  des 
armees  alliees  que  pour  les  transports  de  I’armee  frangaise),  et  par  un 
relevement  des  tarifs  commerciaux,  qui  fut  realise  en  deux  etapes  ; en 
1918,  il  fut  seulement  de  25  pour  100  ; en  1920,  il  fut  porte  k 140  pour  100 
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pour  les  marchandises  et,  pour  les  voyageurs,  a 80  pour  100  en  1*’®  classe, 
75  pour  100  en  2®  et  70  pour  100  en  3®.  La  majoration  qui  frappait  les 
marchandises  fut  aggravee  lors  de  la  revision  des  tarifs  de  base  qui  fut 
elTectuee  ulterieurement.  En  fait,  les  prix  de  transport  appliques  aux 
marchandises  etaient,  en  1923,  de  230  pour  100,  en  moyenne,  plus  eleves 
qu’avant  la  guerre. 

Les  augmentations  de  recettes  etaient  malheureusement  tout  h fait 
insuffisantes  pour  compenser  I’angmentation  des  depenses,  de  sorte  que 
le  deficit  de  I’ensemble  des  reseaux,  qui  etait  de  82  millions  en  1913, 
s’clevait  progressivement  a 573  millions  en  1918,  i 1.500  millions  en 
1919  ; il  atteignit  son  apogee  en  1920  : pres  de  3 milliards,  pour  redes- 
cendre  h 2 milliards  en  1921  et  1.300  millions  en  1922.  En  fait,  le  deficit 
des  reseaux,  de  1914  a 1920,  e’est-a-dire  jusqu’au  moment  ou  le  nouveau 
regime  des  chemins  de  fer  fut  instaure  (tout  au  moins  an  point  de  vue 
financier),  depassa  6 milliards. 

Ce  n’etait  la  d’ailleurs  que  Tun  des  dommages  causes  aux  reseaux 
frangais  par  la  guerre.  Pour  determiner  le  total  des  dommages  que  la 
guerre  leur  a causes,  il  faut  y ajouter  les  dommages  materiels  resultant 
de  I’usure  anormale  du  materiel  et  des  installations  alnsi  que  les  des- 
tructions. Dans  un  rapport  presente  h la  Chambre  des  deputes  (par 
M.  de  Lasteyrie,  sur  le  budget  des  depenses  recouvrables  de  1921),  le 
montant  des  dommages  directs  occasionnes  aux  voies,  ouvrages  d’art 
et  ateliers  et  de  I’usure  anormale  du  materiel  et  des  installations,  a ete 
evabie  b pres  de  4 milliards.  Ati  moment  de  rarrnistice,  la  situation  etait  la 
suivante  sur  les  deux  reseaux  du  front.  Surlereseau  du  Nord  : 1.700  kilo- 
metres de  voies  principales,  plusieurs  centaines  de  kilometres  de  voies 
accessoires,  84  grands  ponls,  8 grands  viaducs  et  5 tunnels,  333  gares 
ou  stations,  115  alimentations  d’eau  etaient  detruits.  Sur  le  reseau  de 
I’Est  : 935  kilometres  de  voles  principales,  202  j)onts  en  magonnerie, 
162  pouts  metalliques,  10  souterrains  et  un  nombre  clove  de  gares  et 
stations. 

L’effort  accompli  par  ces  Compagnies,  avec  I’aide  de  I’Etat,  pour 
reconstltuer  leurs  reseaux,  fut  tout  a fait  remarquable,  car  sur  le  reseau 
du  Nord,  des  le  courant  de  1919,  la  circulation  etait  reprise  sur  75 
pour  100  de  la  longueur  des  lignes  detrultes.  Au  1®^  juillet  1920,  toutes 
les  voles  principales  etaient  rcconstituees  sur  le  reseau  du  Nord,  1.444  kilo- 
metres de  lignes  etaient  remises  en  exploitation  ; 500  ponts  sur  600 
etaient  reconstrults,  200  batiments  de  voyageurs.  A la  meme  date- 
1.524  kilometres  de  lignes  detruites  sur  le  r6seau  de  I’Est  etaient  remises 
en  exploitation;  le  total  des  sections  non  encore  exploitecs  ne  depassait 
pas  40  kilometres.  On  avalt  reconstruit  232  ponts.  En  1923,  ces  deux 
reseaux  fonctionnaient  comme  s’il  n’y  avait  jamais  en  de  destructions. 
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et  cependant  tout  avait  etc  mis  en  oeuvre  par  les  Allemands  pour  retar- 
der leur  remise  eii  etat. 

La  question  des  dommages  a ete  reglee  entre  les  reseaux  et  I’Ltat. 
au  point  de  vue  financier,  dans  la  convention  relative  au  nouveau  regime 
des  chemlns  de  fer  frangais.  L’Etat  a pris  a son  compte  la  reparation  des 
dommages  proprement  dits,  en  se  substituant  aux  Compagnies  pour  leur 
recours  centre  I’AlIemagne  ; il  a egalement  pris  a sa  charge  le  retablis- 
sement  des  reseaux  dans  leur  etat  d’avant-guerre,  ainsi  que  le  deficit 
des  exercices  de  guerre  j usque  et  y compris  I’exercice  1920.  Get  arran- 
gement est  en  somme  equitable  ; il  se  rapproche  de  celui  qui  est  inter- 
venu  en  Angleterre  et  aux  Ltats-Unis,  entre  le  gouvernement  et  les 
Compagnies,  avec  cette  difference  toutefois  qu’en  France  I’Ltat  n’a 
pas  garanti  aux  Compagnies  leur  revenu  d’avant-guerre  : il  s’est  borne 
a prendre  a sa  charge  les  insuffisances  des  exercices  posterieurs  a la 
guerre,  ce  qui  etait  moins  avantageux  pour  les  Compagnies.  Si  equitable 
que  soit  cet  accord,  il  ne  recompense  nullement  les  Compagnies  de  I’effort 
gigantesque  qu’elles  ont  accompli  pendant  la  guerre  et  du  concours 
qu’elles  ont  fourni  a I’Etat,  sans  lequel  la  guerre  n’aurait  pu  etre  gagnec. 
On  pent  dire  que  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  sont  le  seul  fournis- 
seur  de  I’Ltat  qui,  non  seulement  ne  se  soit  pas  enrichi  pendant  la  guerre, 
mais  qui  se  soit  appauvri.  Un  example  frappant  en  est  fourni  par  les 
conditions  de  reglement  des  transports  militaires.  Tandis  que  les  four- 
nitures  militaires  etaient  en  general  largement  remunerees  par  I’Ltat, 
les  transports  militaires  des  armees  frangalses  et  alliees  ont  ete  payes 
au  prix  de  revient.  D’autre  part,  la  guerre  a provoque  un  relevement 
general  des  prix  qui  pese  actuellement  encore  tres  lourdement  sur 
les  Compagnies,  puisqu’elles  ne  sont  pas  libres  de  mettre  leurs  tarifs 
au  niveau  de  leurs  charges  et  que  I’Ltat  ne  les  a autorisees  a majorer 
les  prix  de  transport  que  dans  des  conditions  qui  sont  loin  d’assurer 
leur  equilibre  financier. 

Si  les  compagnies  ont  ete  gravement  eprouvees  par  la  guerre,  leurs 
aclionnaires  et  leurs  obligataires  ne  font  pas  moins  ete.  Tout  d’abord, 
ceux  des  deux  Compagnies  qui  ont  vu  disparaitre,  en  1915,  la  garantie 
de  leurs  dividendes  par  I’Etat  (P.-L.-M.  et  Nord)  et  ceux  de  la  Compa- 
gnie  de  I’Est  ont  subi  une  appreciable  diminution  de  leur  revenu,  ces 
Compagnies  ayant,  avec  raison  d’aillcurs,  prefere  reduire  les  dividendes 
que  de  supprimer  ou  meme  ralentir  I’amortissement  de  leur  capital. 
De  ce  fait,  les  sommes  consacrees  par  I’ensemble  des  Compagnies  au 
dividende  et  a I’amortissement  des  actions  sont  tombees  de  146  millions 
et  demi  en  1913  k 117  millions  et  demi  en  1918,  la  difference  (pres  de 
30  millions)  provenant  de  la  diminution  du  dividende  des  trois  reseaux 
precites. 
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Mais  les  actioiuiaires  onL  subi  uii  clommage  beaucoup  plus  grand 
par  suite  de  la  depreciation  de  leur  capital.  La  valeur  d’une  action  de 
chacune  des  cinq  Coinpagnies  atteignait,  en  1913,  6.351  francs;  cn  1920, 
clle  n’ctait  plus  que  de  3.960  francs,  soil  une  perte  de  37  pour  100- 
De  1913  a 1918,  le  revenu  de  ces  actions  passalt  de  277  fr.  50  5 228  fr.  50, 
pour  remonter,  en  1920,  a 253  fr.  50.  soit  une  perte  de  17  pour  100 
en  1918,  et  de  8 pour  100  en  1920,  par  rapport  a 1913.  Pendant  ce 
temps,  Ic  revenu  net  subissait  une  diminution  encore  plus  considerable 
par  suite  de  raugmenlation  considerable  des  impots  ctablis  sur  les 
titres. 

Les  obligataires  n’etaient  guere  plus  favorises  : si  le  revenu  brut  de 
leurs  titres  demeurait  inchange,  le  revenu  net  diniinuait  sensiblement 
sous  I’empire  de  la  mSme  cause  que  pour  les  actions,  etla  valeur  de  leurs 
titres  se  depreciait  notablement.  Une  obligation  3 pour  100  de  chacune 
des  Compagnies  representait,  en  1913,  un  capital  de  2.041  francs ; ce 
capital  n’etait  plus  que  de  1.692  francs  en  1918,  et  de  1.452  francs  en 
1920,  soit  une  depreciation  de  17  pour  100  en  1918  et  de  28  pour  100 
en  1920,  j)ar  rapport  a 1913.  On  a pu  evaluer  les  pertes  subies  par  les 
actionnaires  et  obligataires  des  cinq  grandes  Compagnies  5 plus  de 
6 milliards,  de  1913  a 1920.  Cette  somme  serait  5 ajouter  aux  dommages 
subis  par  les  reseaux  et  I’Ltat  si  Ton  voulait  determiner  I’ensemble 
des  dommages  quo  la  guerre  a causes  aux  chemins  de  fer  frangais.  Nous 
arriverions  ainsi  5 un  chilTre  de  16  milliards  pour  la  periode  s’arretant 
on  1920.  Mais  ropetons  ici  que  la  guerre  a continue  a produire  ses  effets 
cconomiques  apres  cette  periode  et  (jue  ceux-ci  continuent  a peser 
lourdement  sur  I’e-xploitalion  des  chemins  de  fer. 

Le  reglement  du  deficit  de  guerre  des  reseaux  n’a  pas  etc  le  seul  objet 
de  la  convention  du  28  juin  1921  sur  le  nouveau  regime  des  chemins  do 
fer.  Celle-ci  a cgalcment  cu  pour  but  de  determiner  le  fonclionnement 
des  reseaux,  pour  I’avenir,  sur  des  bases  nouvelles  dont  nous  tracerons 
ici,  a grands  traits,  les  principalcs  lignes. 

Tout  d’abord,  la  France  est  restee  fidele  au  regime  administratif 
des  reseaux  tel  qu’il  existait  avant  la  guerre,  qui  avait  fait  ses  preuves 
avant  cette  grande  crise,  et  qui,  pendant  la  guerre,  s’est  montre  digne 
de  la  confiance  du  pays.  Les  six  reseaux  demeurent  ce  qu’ils  etaient  ; 
il  s’y  ajoute  un  septiemc  reseau,  celui  d’Alsace  et  de  Lorraine,  provi- 
soirement  exploite  par  I’Ltat.  Les  propositions  socialistes  de  nationa- 
lisation et  celles  qui  tendaient  au  rachat  des  divers  reseaux  en  vue  de 
la  constitution  d’un  reseau  unique,  ont  ete  ecartees  par  le  Parlement 
i des  majorites  considerables,  llien  n’est  change  a I’organisation  inte- 
rieure  des  reseaux,  qui  conservent  leur  exploitation  propre.  Mais  la 
guerre  ayant  montre  I’interfil  d’une  plus  grande  coordination  de  I’cxploi- 
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tation  des  divers  reseaux  et  d’une  liaison  administrative  entre  leurs 
services  et  les  grands  interets  economiques  du  pays,  on  y a pourvu  de 
deux  fagons  ; 

1°  Par  la  creation  d’un  Comite  de  direction,  compose  de  trois  dele- 
gues  de  cliaque  reseau,  qui  delibere  sur  toutes  les  questions  pre- 
sentant  pour  eux  un  interet  commun,  et  assure  la  coordination  technique 
des  reseaux  ainsi  qu’une  liaison  etroite  et  constante  de  leurs  services- 
Les  decisions  qu’il  prend,  a la  majorite,  sont  obligatolres  pour  tous  les 
reseaux  ; 

2°  Par  I’institution  d’un  Conseil  superleur  des  chemlns  de  fer  qui 
donne  son  avis  au  mlnistre  des  Travaux  publics  sur  toutes  les  ques- 
tions d’interet  commun  aux  reseaux,  en  matiere  technique,  commerciale, 
administrative  et  financiere.  II  est  compose  des  membres  du  Comite 
de  direction  des  reseaux,  de  representants  du  personnel  et  de  represen- 
tants  des  grands  interets  du  pays  (fonctionnaires,  delegues  des  grandes 
organisations  commerciales,  industrlelles  et  agricoles). 

Ce  qui  distingue  tres  nettement  chacun  de  ces  deux  corps,  e’est  que 
ie  Conseil  superieur  ne  donne  que  des  avis  ; il  est  le  Conseil  du  ministre, 
tandis  que  le  Comite  de  direction  est  I’crganisme  qui  prend  des  deci- 
sions sur  toutes  les  questions  importantes  communes  aux  grands  reseaux. 
Le  ministre  des  Travaux  publics  est  represente  dans  ce  Comite  et  dans 
ce  Conseil  par  un  commissaire  du  gouvernement  qui  soutient  les  vues 
du  gouvernement  dans  leurs  deliberations,  pent  faire  mettre  des  ques- 
tions a leur  ordre  du  jour,  provoquer  une  seconde  deliberation,  mais 
ne  prend  pas  part  aux  votes. 

La  convention  nouvelle  a renforce  les  pouvoirs  du  ministre  des  Tra- 
vaux publics  sur  deux  points.  Tout  en  respectant  I’initiative  des  reseaux 
en  matiere  de  tarifs,  elle  a confere  au  ministre  le  pouvolr  de  reduire  les 
tarifs  speciaux  dont  le  taux  lui  paraitralt  contraire  a I’interet  national  ; 
toutefois,  il  ne  pent  user  de  ce  pouvoir  qu’apres  avoir  provoque  deux 
deliberations  du  Conseil  superleur  et,  en  cas  de  desaccord  avec  lui,  le 
ministre  ne  pent  passer  outre  qu’en  vertu  d’une  decision  du  Conseil  des 
minlstres. 

D’autre  part,  lorsqu’en  vertu  des  dispositions  en  vigueur,  le  ministre 
a le  droit  de  prendre  une  decision  touchant  a I’exploitatlon  des  reseaux, 
il  pent  desormais,  si  les  reseaux  ne  s’y  conferment  pas,  faire  proceder 
d’office,  apres  une  niise  en  demeure,  a I’execution,  aux  frais  des  reseaux, 
des  mesures  qu’il  a prescrites. 

L’oi’ijanlsation  financiere  des  reseaux  a ete  mise  en  harmonic  avec 
la  nouvelle  organisation  administrative.  La  nouvelle  convention  a cree 
un  fonds  commun  destine  a reallser  la  solidarite  financiere  des  grands 
reseaux,  a pourvolr  a requillbre  de  leurs  recettes,  depenses  et  charges. 
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et  h leur  faire,  le  cas  echeanl,  les  avances  necessaires  au  fonctionnement 

leur  Iresorerie.  Ce  foncls  est  aliinenle  par  les  excedeiits  de  recetlcs 
des  rcseaux  ; en  cas  d’insuffisance,  les  larifs  doivent  etre  majores 
dans  la  mesurc  necessaire  et  sulFisante  a I’etablissement  de  I’equilibre 
du  fonds  conimun.  En  cas  de  bcsoin,  des  avances  peuvent  lui  §tre 
consenties  par  le  Tresor  public. 

Sur  ses  rcceltes  brutes,  cliaque  reseau  preleve  ses  depenses  d’exploi- 
tation,  ses  charges  financicrcs  (inlerets,  amortissements,  etc...),  les  insuf- 
fisances  des  participations  financieres  et  des  exploitations  annexes) 
le  dividende  des  actions,  dont  le  inontant  est  fixe  par  la  convention,  la 
prime  de  gestion.  L’excedenl  des  recetles  brutes,  s’il  existe,  est  verse 
au  fonds  common  ; cn  cas  d’insullisance  de  ces  recettes,  la  dilTerence  est 
prelevce  sur  le  fonds  commun. 

Les  excedents  du  fonds  commun  doivent  tons  etre  employes,  tout 
d’abord  a rembourser  le  Tresor  de  ses  avances,  puis  a constituer  one 
reserve  dont  le  montant  sera  fixe  j>ar  le  mlnistre  ; les  excedents  appar- 
tiendront  ensuite  h I’fitat.  Ulterieurement  les  tarifs  pourront  etre  abais- 
ses  de  fa?on  h ramener  I’equilibre  des  recettes  et  des  charges  du  fonds 
commun. 

Parml  les  sommes  que  cliaque  reseau  pent  jirelever  sur  ses  recettes 
brutes,  nous  avons  menlionne  la  judine  de  gestion.  Pour  interesser  les 
actlonnaires  et  le  personnel  a one  bonne  exploitation,  il  leur  est  alloue 
une  jirimc  calculee  sur  I’augmentation  des  recettes  et  sur  la  diminution 
des  depenses  de  cliaque  exerclce  par  rapport  a I’exercice  1920,  pris 
comme  base  de  comparaison.  La  prime  revenant  aux  actlonnaires  coni- 
porle  divers  prelevements  au  profit  du  fonds  commun,  de  fagon  a en 
limiter  la  progression  ; la  prime  du  personnel,  qui  est  approxlmative- 
rnent  du  double  de  celle  des  aclionnaires,  ne  comporte  pas  ces  jirele- 
vemenls.  D’autre  jiart,  une  penalite,  qui  jiorte  sur  la  jirime  des  action- 
nalres,  jieut  etre  inlligee  aux  rescaux  dont  le  deficit  annuel  depasserait 
celui  de  1920. 

La  convention  comporte  uii  certain  nomine  de  dispositions  nouvelles 
destinecs  a rendre  le  rachat  des  concessions  molns  onercux  pour  I’Etat. 

Les  clauses  financieres  de  la  convention  rendent  encore  plus  etroite 
qu’anterieurernent  Passociation  d’interet  entre  I’l^itat  el  les  Compagnies. 
Les  Coinpagnies  continuent  a ernpruntcr  jiour  faire  face  aux  depenses 
incombant  a I’Elat,  ce  qui  a ravantage  de  meiuiger  son  credit.  Le 
Tresor  public  intervient,  comme  nous  I’avons  dit,  en  cas  d’insuffisance 
des  recettes  du  fonds  commun,  pour  assurer  le  paienient  des  Inlerets 
et  de  I’amorlissemenl  du  capital  ct  du  dividende  des  actions.  Ces  dispo- 
sitions donnent  aux  litres  des  grands  reseaux  une  securilc  complete. 

Ajoutons  enfin  (jue  la  convention  nouvelle  a organise  un  tribunal 
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d’arbitrage  auquel  doivent  etre  soumis  les  conflits  d’ordre  collectif, 
portant  sur  les  questions  de  salaire  ou  de  travail,  survenant  entre  les 
administrations  des  reseaux  et  leur  personnel. 

Bien  que  nous  ayons  du  arretcr  notre  etude  a I’annee  1920,  la  der- 
niere  qui  ait  ete  regie,  au  point  de  vue  financier,  par  les  anciennes  conven- 
tions, nous  tenons  a noter.  en  terminant,  qu’a  I’lieure  actuelle  la  situation 
des  grands  reseaux  est  en  voie  d’amelioration  progressive.  L’organisa- 
tion  nouvelle  creee  par  la  convention  de  1921  fonctionne  dans  de  bonnes 
conditions  et  la  collaboration  des  reseaux,  de  leur  personnel  et  des  repre- 
sentants  des  grands  interets  du  pays  a deja  produit  d’heureux  resullats. 
En  1923,  I’oeuvre  de  reconstitution  des  reseaux  devastes  etait  terminee  ; 
le  pare  de  materiel  des  reseaux  etait  en  augmentation,  par  rapport  a 
1914,  de  3G  pour  i 00  pour  les  locomotives,  de  20  pour  100  pour  les  wagons  ; 
le  service  des  trains  etait  redevenu  senslblement  le  menic  qu’en  1914  : 
les  depenses  n’etalent  jdus  en  augmentation,  a la  fin  de  1922,  que  de 
3.800  millions  par  rapport  a 1913;  I’augmentation  des  recettes  etait  de 
212  pour  100  par  rapport  a 1913  (140  pour  100  pour  les  voyageurs  et  252 
pour  100  pour  la  petite  vitesse)  ; le  nonibre  des  wagons  de  marchandises 
charges  etait  sensiblement  le  meme  qu’en  1913,  compte  tenu  de  I’aug- 
mentation  de  tonnage  ; le  coefficient  d’exploitation  etait  revenu  a 90 
pour  100,  en  diminution  de  32  jiour  100  par  rapport  au  chifTre  le  plus 
eleve  qu’il  ait  atteint  ; pour  la  premiere  fois,  depuis  1919,  I’exploi- 
tation  a laisse,  en  1922.  un  produit  net  de  350  millions.  Malheureusement* 
les  charges  financieres  des  reseaux  demeuraient  en  augmentation  de 
72  pour  100  par  rapport  a 1913.  II  s’ensuit  que  le  bilan  des  reseaux 
restait  encore  deficitaire  (1.147  millions  en  1922).  Si  regrettable  que  soit 
cette  situation,  il  convient  de  remarquer  qu’elle  est  cependant  en  voie 
d’amelioration  notable  puisque  le  deficit  avait  atteint  3 milliards 
en  1920  et  2 milliards  en  1921  ; la  reduction  du  deficit  etait  done  en 
1922  de  60  pour  100  par  rapport  a 1920. 

En  somme,  la  situation  des  chemins  de  fer  frangais  se  presente  actuel- 
lement  sous  un  jour  favorable.  Ils  out  paye  un  lourd  tribut  a la  guerre 
el  au  bouleversement  economique  qui  en  est  resulte.  Mais,  a aucun 
moment  de  leur  histoire,  meme  au  milieu  des  dures  epreuves  qu’elles 
out  traversees,  les  Compagnies  n’ont  manque  a leurs  engagements 
financiers.  Elies  en  out  ete  recompensees,  car  la  solidite  de  leur  credit 
leur  a permis  de  faire  face  aux  difficultes  les  plus  graves  qu’elles  aient 
jamais  connues  depuis  leur  origine.  Appuyees  sur  la  confiance  du 
])ays,  elles  envisagent  inaintenant  I’avenir  avec  confiance. 

Octobre  1923. 


PREMIERE  PARTIE 


Les  Chemins  de  Fer  frangais  avant  la  Guerre 


CRAPITRE  PREMIER 


Les  Debuts.  — La  premiere  Periode  jusqu’en  1842 

C’esl  en  1823  (jiie  fat  accordee,  ea  Frauce,  la  premiere  concession  de 
chemin  de  ler,  la  ligne  d’Andrezieax  a Saint-Etienne  d’ane  longaear  do 
20  kilometres.  Mais  ce  n’est  veritahlemcnt  (ja’a  parlir  de  1832,  apres  les 
premiers  essais  de  locomotives  a vapear,  qae  les  chemins  de  fer  prirent 
lear  physionomie  de  transport  pahlic,  les  j)remieres  lignes  constraites 
jasqa’alors  n’ayant  poar  objet  principal  qae  de  transporter  les  marchan- 
dises  des  centres  indastriels  jasqa’aax  voles  navigahles. 

Comme  toate  indastrie  noavelle  dont  les  resaltats  sont,  des  I’abord, 
incertains,  I’indastrie  des  chemins  de  fer  dehata,  en  France,  par  ane 
periode  assez  longue  de  tatonnements  et  d’hesitations.  De  nombreases 
concessions  etaient  accordecs  par  I’Etat,  ne  presentant  generalcment 
(ju’un  interet  strictement  local  et  n’olTrant  qa’un  developpement  de 
pea  d’irnportance.  II  n’y  eat,  aa  debat,  ni  programme  d’ensemble,  ni 
plan  d’execation  de  lai'ge  envergurc.  Qui  eat  dit  alors,  et  rneme  longtemps 
apres,  qae  les  chemins  de  fer  poarraient  etre  appeles  a joaer,  dans  la  vie 
economiqae  et  dans  la  defense  da  pays,  an  role  aussi  important  qae  celul 
qa’ils  ont  tena  depais  lors  ! 

Le  premier  programme  comportant  Texecution  de  lignes  assez  eten- 
dues  fat  sounds  aa  Parlernent  en  1833  : il  ne  pat  aboutir.  On  contlnua, 
au  coars  des  annees  saivantes,  a accorder  de  nombreases  concessions, 
portant  sur  des  lignes  secondaires  constitaecs  en  Irongons  separes.  Ces 
concessions  etaient  accordees  sans  regies  fixes,  les  conditions  imi)osees 
au  concessionnaire  variant,  i)Our  ainsi  dire,  avec  chaque  contrat. 

Les  regies  fondamenlales  des  conventions  futures  commencent 
neanmoins  k se  fairc  jour  : daree  de  la  concession  fixee  i 99  ans,  la  ligne 
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devant  faire  retour  a I’fitat  a I’expiration  de  ce  delai,  clauses  speciales 
contenant  des  stipulations  d’ordre  techniciue  et  reservant  le  droit  de 
controle  de  I’Etat  ; intervention  de  I’Etat  taut  pour  la  construction  des 
lignes  (seules  les  depenses  de  superstructure  et  de  materiel  roulant  res- 
tant  a la  charge  des  concessionnaires)  que  pour  I’afTermissement  du 
credit  des  Compagnies,  soit  sous  la  forme  de  souscription  partielle  du 
capital  par  I’Etat,  soit  par  voie  de  promesse  d’une  garantie  d’interets. 

Telles  sont  les  dispositions  principales  qui  ressortent  des  cahiers  des 
charges  alors  en  vigueur,  ou  qui  resultent  des  travaux  des  deux  commis- 
sions extra-parlementaires  a qui,  en  1837  et  en  1839,  le  Gouvernemenl 
avait  confie  I’etude  des  questions  interessant  la  politique  generale  en 
matiere  de  chemins  de  fer. 

A la  fin  de  Fannee  1841,  805  kilometres  de  lignes  d’interet  general 
avalent  ete  concedees.  Le  reseau  en  exploitation  comprenait  573  kilo- 
metres ; presque  toutes  les  grandes  lignes  etaient  ehauchees. 


CIIAPITRE  II 


La  Loi  du  11  juin  1842.  — Le  Trac6  des  Reseaux 

Le  11  juin  1842,  la  Chambre  des  depules  vota  une  loi  qui  contenait 
en  germe  Ic  programme  complet  de  la  politique  fran^aise  en  matiere  de 
chemins  de  fer. 

Cette  loi  tragait  Ics  lignes  principales  du  reseau,  correspondant  aux 
grands  courants  de  Irafic  : 

Lignes  de  Paris  vers  la  frontiere  de  Belgique,  vers  I’Angleterre  par 
divers  points  du  littoral  ; vers  la  frontiere  d’Allemagne,  par  Nancy  et 
Strasbourg;  vers  la  Mediterranee,  par  Lyon,  Marseille  et  Cette  ; vers  la 
frontiere  d’Espagne,  par  Tours,  Poitiers,  Angouleme  et  Bayonne  ; vers 
I’Ocean  par  Tours  et  Nantes  ; vers  le  centre  de  la  France,  par  Bourges. 
Lignes  de  la  Mediterranee  vers  le  Ubin,  par  Lyon,  Dijon  et  Mulbouse. 
Lignes  de  TOccan  a la  Mediterranee  par  Bordeaux,  Toulouse  et  Marseille. 

Toutes  ces  lignes,  sauf  les  deux  derniercs,  convergeaient  vers  Paris- 
C’etalt  la  consequence  a la  fols  de  la  configuration  geograpbique  et  de 
I’organisation  politique  de  la  France.  On  a,  depuis  lors,  souvent  regrette 
cette  contexture  du  reseau  national.  Cette  organisation  a eu,  cependant, 
des  avantages  incontestables.  Bien  n’empecbe  d’ailleurs  de  la  corriger 
en  arneliorant  les  lignes  transversales.  La  derniere  guerre,  au  cours  de 
laquelle  les  transports  transversaux  out  ju'is,  alnsi  que  nous  le  verrons, 
une  grande  importance,  a demoutre  en  effet  la  neccssile  d’line  poli- 
tique ferroviaire  facilltant  les  courants  de  trafic  diriges  des  ports  de 
I’Ocean  vers  1’ Europe  cent  rale. 


Le  systerne  financier 

La  loi  de  1842  organisait  un  systerne  nouveau  pour  la  construction 
des  cbemins  de  fer.  Les  departements  et  les  communes  interesses  pre- 
naient  i leur  charge  les  deux  tiers  des  indemnites  a payer  pour  les  ter- 
rains et  biitiments  ; le  tiers  restant,  ainsi  que  les  terrassements,  les  ou- 
vrages  d’art  et  stations,  demeuraient  h la  charge  de  I’Elat. 
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Les  coiicessionnaires  ne  devaient  fournir  que  la  voie  de  fer  et  le  malc- 
I’it'l  d’exploitation. 

Ccltc  association  do  I’Elat  ct  do  rindustric  privcc,  qiii  esl  a la  base 
de  toute  la  politique  fraiiQaisc  on  inatiere  de  cheniins  de  I'er,  presentait, 
alors  surtout,  de  grands  avantages.  Elle  conciliait  d’une  part  les  difll- 
cullcs  que  Ton  eprouvait  a reunir,  pour  la  construction  des  cheniins  de 
fer,  les  capltaux  necessairos,  el  d’aulre  part  rimpossibilite  ou  se  trou- 
vait  I’Elat,  avec  sos  seules  ressources  financicres,  de  incner  a bien  I’oeuvrc 
considerable  a accomplir. 


Les  resuhats 

La  prouiulgalion  de  la  loi  de  .1842  iinpriina  un  vif  cssor  aux  cliemlns 
de  fer. 

C’est  de  cclle  tqioquc  quo  daleni  la  concession  cl  la  construction  do 
la  plupart  des  graiidcs  lignes  actuclles.  Aussi,  devant  rengoucnient  qui 
se  manifesta  alors  iiour  les  cheniins  de  fer,  succedant  a la  reserve  des 
premieres  aiinees,  voit-oii  I’Etat  modifier,  pen  a pen,  sa  position  vis-a- 
vis  des  concessioiinaires. 

II  ne  recherche  plus,  coiiime  aujiaravaiil,  uii  entrepreneur  ; ce  sont 
les  entrepreneurs  qui  shidressent  a lui.  II  impose  sos  conditions,  fixe 
le  trace  des  lignes  et  slipulc  a son  profit  des  avanlages  financiers  plus 
importants.  La  duree  des  concessions  nouvelles  esl  plus  reduite.  L’Etat 
se  reserve  ciilin  le  droit  de  raehat  a (onto  epoque,  moyennant  le  verse- 
menl  d’une  annuilc. 

En  1847,  la  longueur  des  lignes  concedecs  atteignait  4.133  kilometres 
et  celle  du  reseau  en  exploitation  1.921  kilometres. 


CIIAPITRE  III 


La  Crise  de  1847  et  la  P6riode  allant  jusqu’en  1859 

Une  crise  ecoiiomique  assez  violentc  vint,  i celle  epoque,  entraver 
I’essor  cles  cliemins  de  fer.  La  prosperite  des  premieres  entreprises  avail 
amene  I’llltat  a accorder  des  concessions  d’une  durce  de  plus  en  plus  lirni- 
tee  et  a morceler,  d’une  maniere  exagcree,  les  difTerenlcs  lignes.  Beau- 
coup  de  pelites  Compagnies  nouvelles  ne  purent  meme  acliever  les  Ira- 
vaux  commences.  D’aulre  part  les  actions  des  Compagnies  prosperes 
firent,  en  bourse,  I’objet  d’une  speculation  inouie  : les  chemins  de  fer 
semblaient  vouloir  drainer  a leur  profit  tons  les  capitaux  disponibles 
au  detriment  des  autres  branches  de  I’activile  nationale.  La  situation 
se  compliqua,  en  outre,  du  fait  des  mauvaises  ivcoltes.  Plusicurs  Compa- 
gnies furent  obligees  de  suspendre  leurs  palemciils.  La  declicance  fut 
prononcee  centre  cerlalnes  d’entre  elles  ; I’Elat  vint  au  secours  des 
autres,  notainment  en  augmentant  la  durce  primitive  des  concessions 
et  en  allongeant  les  delais  prevus  pour  I’achevemcnt  des  travaux. 

A peine  cette  crise  venait-elle  de  prendre  lin,  qu’une  deuxieme  crise. 
provoquee  par  la  revolution  politique  du  24  fevrier  1848,  cclata.  La 
panique  s’empara  du  marclie  financier  et  les  cours  des  actions  de  chemins 
de  fer  s’elTondrerent.  Plusieurs  Compagnies  durent  suspendre  leurs  pale- 
ments. 

C’estalors  ([ue,  cherclianl  a profiler  de  la  situation,  le  Gouvernement 
provisoire,  au  lendeinain  de  la  revolution,  deposa  un  projet  de  loi  qui 
tendait  a la  reprise  de  tons  les  reseaux  existants  par  I’Etat,  moyennant 
une  juste  indemnile  versee  aux  actions.  Mais,  devant  I’hostilite  du  Par- 
lement,  ce  projet  fut  retire,  jieu  apres,  par  le  Gouvernement  lui-meme. 
Ce  fut  la  premiere  manifestation,  en  France,  de  la  politique  de  natio- 
nalisation des  chemins  de  for.  II  devait  s’ecouler  Irente  annecs  avant  qu<^ 
I’Etat  devint  lui-meme  Iransporteur,  cl  nous  verrons  plus  loin  qtie  le 
reseau  de  I’Etal  fran^ais  est  ne  beaucoup  plus  des  circonstances  (pie  d’une 
idee  precongue. 

Apres  1848,  la  situation  des  Compagnies  s’aiiielioi'a  tres  rapidement  ; 
la  plupart  d’entre  elles  purent  atlribuer  h leur  capital  des  dividendcs 
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eleves ; mais,  h c6te  de  ces  Compagnies  prosperes,  d’autres  vegetaient 
miserablemenl  : defectueiisement  etablies  au  point  de  vue  economique 
oil  ecrasees  par  les  dispositions  d’un  cahier  des  charges  trop  strict 
dies  ne  coiivraient  pas  leurs  frais  d’exploitation. 

La  politique  du  gouvernement  de  Napoleon  III,  en  maticre  de  che- 
mins  de  fer,  eut  comme  principaux  huts  : 

1°  La  prolongation  regulierc  des  concessions  pour  une  dur^e  de 
99  ans,  afin  d’olTrir  aux  concessionnaires  la  possibilite  de  donner  Si  leurs 
entreprises  tout  le  developpement  convenable  ; 

2°  L’etablissement  d’un  regime  financier  uniforme  comportant  la 
concession  d’une  garantie  d’interets  aux  Compagnies  dont  le  credit 
etait  incertain  ; 

3°  La  diminution  des  frais  de  construction  et  d’exploitation  par  la 
fusion  des  reseaux  de  fagon  a faire  face  aux  deficits  des  mauvaises  lignes 
avec  les  benefices  de  lignes  plus  productives. 

Ce  sont  ces  conditions  nouvelles  qui  permirent,  aux  environs  de  I’an- 
nee  1857,  aux  six  grandes  Compagnies  de  chemins  de  fer  frangaises, 
alors  existantcs,  de  se  constituer,  dans  I’ordre  suivant  : Compagnies  du 
Nord,  de  I’Est,  de  Paris  a Lyon  et  a la  iMediterranee,  de  Paris  a Orleans, 
de  I’Ouest  et  du  Midi. 

D’autre  part,  la  garantie  d’inlerets  de  I’Etat,  en  permettant  de  con- 
fier  la  construction  des  lignes  a des  entrepreneurs  prives,  jiartout  ou 
il  s’en  presentait,  reduisit  notablement  les  charges  du  Tresor. 

A cette  epoque,  la  longueur  exploitee  des  reseaux  etait  de  8.700  kilo- 
metres. Les  cajiitaux  engages  atteignaient  4.124.000.000  francs,  lesrecettes 
brutes  s’elevaient  a 396  millions  donnant  un  produit  net  d’exploitation 
de  221  millions.  La  longueur  des  lignes  concedees,  declarees  d’utilite 
publique,  en  construction  ou  a construire,  etait  de  5.568  kilometres, 
faisant  ainsi,  avec  les  lignes  en  exploitation,  un  total  de  14.268  kilo- 
metres. 


CIIAPITRE  IV 


Les  Conventions  de  1859 

Une  orise  financierc  assez  grave  avail  marque  I’annee  1857.  Elle  ne 
tarda  pas  h reagir  sur  la  situation  fmanciere  des  Compagnies  de  ehemins 
de  fer.  Le  marche  de  I’argent  se  resserrait  et  le  credit  se  derobait  devant 
les  Compagnies  an  moment  meme  ou  celles-ci  avaient  assume  les  plus 
lourdes  charges.  Pour  empeclier  un  arret  des  travaux  qui  paraissait  ine- 
vitable, il  fallait  des  fonds  et  beaucoup  de  Compagnies  se  Irouvaient  dans 
I’impossibilite  d’assurcr  la  stride  execution  de  leur  caliier  des  charges. 

Deux  solutions  s’olFraient  alors  an  gouvernement  : ou  bien  laisser  les 
Compagnies  subir  le  sort  (jui  resulterait,  pour  chacune  d’elles,  de  la  valeur 
de  ses  ligncs  et  de  la  solidite  de  son  credit  ; ou  bien  venir  en  aide  aux 
Compagnies  et  consolider  leur  credit. 

C’est  h cette  deuxieme  solution  (pie  le  Gouvernement  s’arrfita. 

Les  conventions  de  1859  n’eurent,  en  fait,  pour  objet,  que  de  donner 
aux  Compagnies  les  moyens  de  traverser  la  periode  de  mise  en  valeur 
des  nouvelles  lignes,  en  faisant  avancer  par  le  Gouvernement  chaque 
annee  les  sommcs  neccssaires  pour  jiayer  I’inleret  et  I’amortissement 
des  (unprunts  el  pour  donner  aux  adioiinaires  un  dividende  voisin  de 
celui  qui  leur  elait  acquis  (piand  elait  survenue  la  crise. 

Les  principalcs  dispositions  de  ces  conventions  etaient  les  suivantes  ; 

Les  concessions  de  chaque  Compagnie  etaient  divisees  en  deux  sec- 
tions distinctes  : I’ancien  el  le  nouveau  reseau.  L’ancien  reseau  compre- 
nait  les  lignes  concedees,  en  general,  avant  1857  ; le  nouveau  reseau, 
les  lignes  concedees  ulterieurement.  La  garantie  d’interets  ne  jouait 
plus  pour  les  lignes  de  I’ancien  reseau,  mais  s’appliquait  aux  lignes  du 
nouveau  reseau.  voies  secondaircs  beaucoup  moins  productives  et  dont 
la  plus  grande  partie  etait  encore  5 construire. 

Le  laux  de  cette  garantie  etait  fixe  a 4 pour  100,  pour  une  duree  de 
cinquante  annees,  h 4,65  pour  100  en  comprenant  I’interet  et  I’amortis- 
sement.  Les  avances  de  I’Etat,  h ce  litre,  devaient  lui  etre  remboursees 
des  que  les  produits  du  nouveau  reseau  auraient  depasse  I’interet  garanli, 
et,  si  elles  n’avaient  pu  I’fitre  integralement  avant  I’oxpiralion  de  la 
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concession,  etre  impulees,  jusqu’ii  due  concurrence,  sur  la  somine  due 
Ja  Compagnie  par  I’Etat  pour  la  reprise  de  son  materiel  roulant. 

On  voulut  loutefois  que  les  recettes  de  I’ancien  rescan  pussent  contri- 
buer  aux  charges  dii  nouveau  reseau.  On  stipula  que  loute  la  portion 
du  produit  net  de  I’ancien  reseau  qui  depasserait  un  certain  chifTre 
kilometrique  se  deverserait  sur  le  nouveau  reseau  pour  couvrir,  jusqu’a 
due  concurrence,  I’interet  garanti  par  Ffitat. 

C’est  ce  systeme  qu’on  a appele  communement  le  systeme  du  dever- 
soir. 

Ainsi  deux  parts  etaient  faites  dans  le  produit  net  de  I’ancien 
reseau  : jusqu’a  un  certain  chifTre,  le  revenu  etait  reserve  a ce  reseau  : 
cette  limite  etait  calculee  de  fagon  que  ce  revenu  reserve  permit  : 

1°  D’assurer  aux  actions  un  dividende  fixe,  base  sur  le  revenu  des 
dernieres  annees  ; 

2°  De  pourvoir  au  service  des  obligations  aflerentes  a ce  reseau  ; 

3°  De  fournir  un  appoint  de  1,10  pour  100  necessaire  pour  comple- 
ter, avec  la  garantic  d’interSts  de  4,65  pour  100,  I’interSt  et  I’amortisse- 
ment  efTectifs  des  obligations  emises  pour  I’execution  du  nouveau  reseau, 
dont  le  taux  reel  ressortait  ainsi  5 5,75  pour  100. 

Au  dela  de  cette  limite,  I’excedent  du  produit  net  de  I’ancien  reseau 
se  deversait  sur  le  nouveau  reseau. 

En  compensation  de  ces  avantages,  les  Compagnies  devaient  parta- 
ger  avec  I’Etat,  a partir  de  1872,  la  portion  de  leur  produit  net  qui  exce- 
derait  un  chifTre  fixe  pour  chacune  d’elles. 

Les  conventions  dc  1859,  qui  furent  lieureuses  pour  le  pays,  ne  cem- 
porterent  pas  pour  les  Compagnies  d’avantages  particuliers  en  dehors 
du  retablissement  de  leur  credit.  Mais  cet  avantage  etait  considerable. 

L’Etat  qui,  s’il  n’avait  pu  utiliser  le  credit  des  Compagnies  pour 
I’achevement  du  nouveau  reseau,  aurait  du  emprunter,  a des  conditions 
relativement  onereuses,  les  capitaux  necessaires,  etait  certain  ainsi, 
tout  en  etant  dispense  de  contracter  des  charges  excessives,  de  voir  cons- 
truire  un  grand  nombre  de  lignes  dont  le  rendement  financier  devait 
etre  problematique  pendant  de  longues  annees,  mais  qui  pouvaient 
ofTrir  des  avantages  au  point  de  vue  de  I’interet  public. 

Les  Compagnies,  d’autre  part,  demeuraient  interessees  au  develop- 
pement  du  trafic,  tant  de  I’anclen  que  du  nouveau  reseau,  avec  I’espoir 
d’eteindre  un  jour  leur  dette  et  de  recouvrer  la  liberte  de  leur  dividende. 

Dans  les  annees  qui  suivirent,  le  trafic  se  developpa  d’une  fagon 
remarquable.  En  1869,  le  reseau  total  exploite  s’etendait  sur  une  lon- 
gueur de  21.009  kilom^res,  accusant  une  augmentation  de  76  pour  100 
par  rapport  a 1859.  Le  total  des  lignes  concedees  atteignait  23.888  kilo- 
metres. 


I.ES  CONVENTIONS  DE  L859 


27 


Les  rccettes  brutes  s’etaient  elevees  a 634  millions  et  le  produit 
not  dc  I’cxploitalion  a 321  millions,  en  augmentation  respectivement 
de  60  pour  100  et  de  45  pour  100  par  rapport  h 1859. 

L’obligalion  d’etendre  Ic  reseau  des  voies  ferrees,  pour  repondrc 
aux  besoins  des  populations,  necessita  de  nouvelles  eonvenlions  avec  les 
t'.ompagnies,  nolamment  en  1863,  1868  et  1875.  Ces  conventions  conce- 
dcrcnt  des  ligncs  nouvelles,  principalcment  avec  des  subventions  en 
capital,  des  subsides  a fonds  jierdus.  Les  Compagnies  aecepterent, 
dans  la  ])lupart  des  cas,  de  faire  a I’Etat  I’avance  de  sa  subvention  et 
<l’en  fitre  remboursees  par  des  annuites. 


CHAPITRE  V 


Constitution  du  Roseau  de  I’Etat 

On  assista  alors  a la  naissance  de  nombreuses  petites  Compagnles 
qui  se  constituerent  pour  obtenir  la  concession  de  lignes  nouvelles,  d’im- 
portanee  secondaire.  Chaque  region  voulait  avoir  son  chemin  de  fer. 
Or  le  gouvernemenl  ne  pouvait  pas  imposer  aux  grandes  Compagnies 
la  construction  de  lignes  qui  s’annongaient  comme  notoirement  impro- 
ductives  et  ne  repondaient  qu’a  des  besoins  strictement  locaux  ; d’autre 
part,  il  voulait  eviter  de  donner  aux  grandes  Compagnies  un  monopole 
exclusif. 

Pour  toutes  ces  raisons,  de  nombreuses  coneessions,  portant  sur  des 
reseaux  de  peu  d’etendue,  furent  mises  en  adjudication  et  attribuees 
a de  petites  Compagnies,  parmi  lesquelles  on  peut  signaler,  comme  les 
plus  importantes,  la  Compagnie  des  Cbarentes  et  le  reseau  de  la  Vendee. 

En  realite  ces  Compagnies  avaient  fait  de  la  construction  de  leur 
reseau  avant  tout  une  question  de  speculation. 

Construites  a grands  frais,  ces  lignes  ne  correspondaient  a aucun 
trafic  important,  et,  des  leur  ouverture,  leurs  resultats  financiers  furent 
deplorables. 

Aussi  un  grand  nombre  de  ces  Compagnies  secondaires  ne  tarderent- 
elles  pas  a tomber  en  falllite  ou  a se  deelarer  impuissantes  a reallser 
Pobjet  de  leur  concession.  En  1875,  notamment,  la  Compagnie  des 
Cbarentes  ne  put  faire  face  a ses  engagements. 

.\pres  I’echec  d’une  eombinaison  reposant  sur  la  reprise  des  reseaux 
des  Cbarentes  et  de  la  Vendee  par  la  Compagnie  d’Orleans,  le  Parlement 
invita  le  Gouvernement  a entamer  des  negociations  pour  racbeter  les 
concessions  de  ces  reseaux.  Ces  negociations  aboutirent  et  furent  consa- 
crees  par  une  loi  du  JO  mai  1878. 

Deux  decrels  organlserent  ensulte  le  regime  d’exploltation  de  ce 
reseau  d’Etal,  organisation  dont  le  caractere  devait  etre  provlsoire,  la 
niajorite  parlementaire  etant  hostile  a une  exploitation  directe  parl’Etat. 

Telle  fut  I’origine  du  reseau  do  I’Etat  ce  fut  la  premiere  derogation 
5 la  politique  frangaise  traditionnelle  qui,  jusqu’ici,  avait  consiste  a con- 
ceder  les  lignes  de  cbemins  de  fer  a des  Compagnies  privees  et  k les  faire 
exploiter  par  elles  sous  le  oontrole  de  I’Etat.  Elle  resulta  des  circons- 
lanops  et  ne  fut  pas  I’application  d’un  plan  precon?u. 


ClIAPITllE  VI 


Le  Plan  Freycinet 

A celte  epoque,  la  France  venait  d’entrer  clans  une  periode  de  gi’ande 
prosperile  econornique.  Les  lignes  exploitees  s’etendaient  sur  une  lon- 
gueur de  26.300  kilometres,  mais  beaucoup  de  regions  restaient  encore 
mal  desservies  ct  Topinion  reclamait  avec  insistance  un  developpement 
toujours  plus  grand  du  reseau  des  voies  ferrees.  C’est  alors  que  M.  de 
Freyciciet,  minislre  des  'Fravaux  publics,  ancien  collaborateur  de  Gam- 
betta  pendant  la  guerre  do  1870,  elabora  tout  un  vaste  programme  de 
travaux,  comporlant  la  creation  de  nombreuses  lignes  nouvelles,  auquel 
son  nom  est  demeure  attache. 

Ce  « grand  programme  »,  cpii  vit  le  jour  au  cours  do  I’annee  de  1878, 
fut  accueilli  avec  enthousiasme  par  I’opinion  publicjuc. 

II  portait  sur  la  construction  d'envlron  10.000  kilometres  de  lignes 
nouvelles,  ct  envisageait  un  rec'lassement  des  lignes  existantes.  Le  reseau 
cornplemenlaire  comprenait  : 1°  diverses  lignes  decidees  en  principe, 
mais  non  concedees  ; 2°  un  certain  nombre  de  lignes  d’interet  local  qui 
seraient  classees  dans  le  reseau  d’interet  general  ; 3®  enlin  des  lignes 
entierement  nouvelles  desliiiees  a desservir  les  regions  encore  deshe- 
ritees. 

Les  tentalives  d'execution  du  plan  Freycinet  n’amenerent,  en 
reallte,  cpie  d’amercs  desillusions  et,  aux  cxcedents  de  I’ecettcs  jus- 
cpi’alors  enregistres  dans  le  budget  de  I’Ftat,  ne  tarderent  pas  a succe- 
der  de  lourds  deficits.  L’estimatlon  des  grands  travaux  du  plan  Frey- 
cinet se  montait  a ])lus  de  9 milliards,  dont  1 milliard  a fournir 
par  les  Cornpagnles  et  8 milliards  au  compte  du  fresor.  Cos  sommes 
etaient  ecrasantes  pour  I’eporjue,  d’autant  plus  c[ue  I’annee  1882  vit  se 
dechainer  une  crise  finaneiere  (jui  alTecta  lourdement  les  finances 
publicpies. 

Des  discussions  passionnees  s’eleverent,  en  meme  temps,  au  sujet 
du  mode  d’exploitation  des  lignes  nouvelles,  sans  cju’aucune  solution 
fut  adoptee.  Des  commissions  furent  nomrnees,  chargees  d’etudier  toutes 
les  faces  du  probleme  ; mais  la  realisation  du  plan  Freycinet  demeurait 
toujours  eu  suspens. 
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II  fallait  pourtant  sortir  du  systeme  ou  I’cn  s’elail  lance,  qui  consis- 
tait  a entrepi'endre  des  travaux  epars,  sans  savoir  par  qui  les  lignes  nou- 
velles  seraient  exploitees,  ni  menie  si  les  chemins  commences  pourraienl 
etre  lermines. 

Ce  fut  I’objet  des  conventions  de  1883. 


CilAPUHE  VII 


Les  Conventions  de  1883 

Apres  de  longues  discussions  au  ParlemenI,  ou  se  trouverent  aux 
prises  partisans  et  adversaires  du  rachat  et  de  I’exploitation  directe 
des  chemins  de  fer  par  I’Elat,  le  Gouverneinent  annongait  aux  Chainbres, 
le  22  fevrier  1883,  I’ouverlure  de  negociations  avec  les  grandes  Compa- 
gnies  de  chemins  de  fer. 

Le  II  join  1883,  le  minislre  des  rravaux  publics,  M.  Haynal,  deposa, 
sur  le  bureau  de  la  Chambre  des  deputes,  quaire  conventions  conclues 
avec  les  Compaguies  de  Paris-Lyoii-Mediterranec,  du  Nord,  de  I’Est 
cl  du  Midi  ; le  28  juin  et  le  17  juillet,  il  eu  presenia  deux  autres,  pour  les 
Compagnies  d’Orleans  et  de  POucsl. 

Ces  conventions  qui,  jusqu’a  la  convention  du  28  juin  1921,  ont 
constitue,  avec  le  caliier  des  charges  des  reseaux,  la  charle  des  grandes 
Compagnies  de  chemins  de  fer  frangaises,  furcnt  approuvees  et  promul- 
guees  le  20  decembre  1883. 

GiAce  a elles,  I’Etat  assurail,  a quelques  exceptions  pres,  la  reali- 
sation des  travaux  prevus  dans  le  grand  programme  de  M.  de  Freycinet, 
cn  en  rcmettanl  rexeculion  aux  Comj)agiiies  privees. 

Tout  en  executant  pour  le  conq)te  de  I’Etat  la  construction  des 
lignes  neuves,  les  Compagnies  devaicnt  fournir  une  subvention  fixe  de 
25.000  francs  par  kilometre,  et  Ic  materiel  roulant,  estime  alors  genera- 
lement  aussi  a 25.000  francs  jiar  kilometre. 

Pour  le  reseau  du  Nord,  la  cond:)inaison  etait  un  j)eu  differenle  ; la 
compagnie  versait  a I’Etat  une  somme  forfaitaire  de  90  millions. 

L’Elat,  cn  revanche,  prenait  rengagement  de  rembourser  aux  Com- 
pagnies, au  moycn  d’annultes,  s’echelonnant  sur  toute  la  duree  dcs  con- 
cessions, les  depenses  <(ui  lui  incombalent. 

D’apres  les  conventions  anterieures.  quand  I’Etat  partieijjait,  sous 
forme  de  subvention,  a la  construction  des  lignes,  le  montant  de  cette 
subvention  etait  fixe  el  la  part  a la  charge  de  la  conqiagnie  variait  de 
maniere  h completer  le  chllfre  de  la  depense  reelle  : cette  methodc  pre- 
senlalt  Pavantage  d’incilcr  les  Compagnies  a rechercher  la  solution 
la  plus  economique.  Les  conventions  de  1883  disposaient,  au  conlrairc, 
que  la  part  dcs  Compagnies  dans  les  depenses  d’elablissement  serall 
fixe  et  que  cede  de  I’Etal  varierait  avec  le  montant  de  la  depense  reelle. 
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C’est  qu’alors  I’litat  demandait  aux  Compagnies  de  prendre  la  conces- 
sion de  lignes  qu’elles  n’avaient  jamais  etudiees  : il  etait  impossible  de 
leur  laisser  I’alea  de  la  construction. 

Les  Compagnies  s’engageaient,  d’aulre  part,  a faire  a I’Etat  I’avance 
de  sa  quote-part  en  mettant  leur  credit  a sa  disposition. 

La  distinction  etablie  par  les  conventions  de  1859  entre  I’ancien  et 
Je  nouveau  reseau  etait  supprimee;  elle  ne  subsistait  que  pour  le  compte 
d’etablissement  de  deux  Compagnies,  le  Nord  et  le  Paris-Lyon-Mediter- 
ranee,  mais  n’avait  d’autre  objet  que  de  limiter  a un  maximum  I’appel 
possible  a la  garantle  de  I’Etat. 

Le  systeme  du  deversoir  disparaissait  ; a sa  place  on  flxait,  pour 
chaque  Compagnie,  un  revenu  minimum,  comprenant  le  service  des  obli- 
gations et  un  dividende  garanti. 

Ce  systeme  apparaissait  alors  comme  le  meilleur  mode  de  concours 
financier  de  I’Etat  pour  la  construction  des  lignes  dont  personne  ne  de- 
mandait la  concession  et  dont  la  charge  aurait  pu  rester  a son  compte. 
La  situation  linanciere  difficile  imposalt,  en  outre,  a I’Etat,  en  1883, 
la  necessite  d’evlter  toute  espece  d’emprunt  et  de  reporter  sur  la  periode 
la  plus  longue  possible  le  paiement  de  sa  subvention.  Enfin,  la  situation 
des  Compagnies  a cette  epoque  permettait  tous  les  espoirs ; au  cours  des 
annees  precedentes,  celles  qui  avaient  du  faire  appel  a la  garantie  de 
I’Etat  etaient  deja  entrees  dans  la  periode  de  remboursement,  et  on  etait 
fonde  a prevoir  que  les  charges  nouvclles  assumees  par  I’Etat,  du  fait 
de  la  garantie  d’interets,  n’auraient  qu’une  repercussion  peu  importante 
sur  les  finances  publiques. 

D’autre  part,  la  duree  de  la  garantie  d’interets  etait  prolongee,  pour 
I’Orleans  et  le  Midi,  jusqu’a  la  fin  de  la  concession,  pour  I’Est  et  I’Ouest 
jusqu’a  une  date  intermediaire  ; pour  les  Compagnies  du  Nord  et  de  Paris- 
Lyon-Mediterranee,  elle  devait  prendre  fm  en  1914,  precisement  au 
debut  de  la  guerre,  c’est-a-dire  au  moment  ou  elle  aurait  ete  le  plus  utile. 

Sur  la  plupart  des  autres  points,  les  conventions  de  1883  mainte- 
naient  les  dispositions  des  conventions  anterieures.  Comme  contre-partie 
des  charges  qu’il  assumait,  au  titre  des  subventions  et  de  la  garantie 
d’interets,  I’Etat  se  reservait  de  partager  avec  les  Compagnies  les  bene- 
fices eventuels  ; toutefois,  le  chilTre  du  dividende  reserve,  a partir  duquel 
I’Etat  serait  admis  au  partage  des  benefices,  etait  abaisse  et  la  part  de 
I’Etat  etait  portee  de  la  moitie  aux  deux  tiers  de  ces  benefices.  L’Etat 
retrouvait  alnsi  la  compensation  des  sacrifices  qu’il  avail  consentls  en 
accordant  aux  Compagnies  sa  garantie. 

Le  droit  de  rachat  etait  maintenu  au  jirofit  de  f Eta  t et  rien  n’etait  chan- 
ge a la  procedure  prevue  par  les  conventions  anterieures  pour  son  exercice. 

Nous  reviendrons  plus  loin,  avec  plus  de  details,  sur  ces  dispositions. 


ClIAPITUE  VIII 


P6riode  allant  jusqu’au  Rachat  de  la  Compagnie  de  I’Ouest.  — 

Le  Rachat  de  I’Ouest 

On  prevoyait,  au  moment  de  relaboration  des  conventions  de  1883, 
que  la  duree  de  construction  des  lignes  nouvelles  n’excederait  pas  dix 
annees. 

Les  faits  ne  lepondirent  pas  a cette  attente.  Une  crise  economique 
succeda  a la  periode  de  prosperite  qui  avail  precede  I’annee  1883. 
Non  seulement  les  recettes  des  chemins  de  fer  n’accuserent  aucune 
plus-value,  mais  encore  dies  furent  en  diminution.  AussI,  des  1884. 
toutes  les  Compagnles,  sauf  le  Nord,  durent  avoir  recours  a la  garantie 
d’interets.  II  fallut  ralenlir  considerablement  rexecutlon  des  travaux 
neufs,  de  fagon  h dimlnuer  les  charges  financieres  de  I’Etat  et  des  Com- 
pagnles et  la  periode  d’aclievement  des  lignes  nouvelles  se  trouva  ainsi 
considerablement  retardee. 

Une  fois  la  crise  passee,  la  situation  des  reseaux  frangais  ne  tarda 
pas  a s’ameliorer  rapidement.  En  1898,  la  Compagnie  de  Parls-Lyon- 
Mediterranee  remboursalt  a I’Utat  les  somrnes  ([u’elle  avail  anterieure- 
rnent  emprunlees  au  litre  de  la  garantie  d’interets  ; die  ne  devait  plus 
jamais  y avoir  recours  jusqu’en  1914  ; bien  plus,  ses  excedents  permirent 
a plusieurs  reprises  d’admcltre  I’Etat  au  partage  des  benefices.  La  Com- 
pagnie du  Nord  continua  a ne  faire  jamais  appel  a la  garantie  de  I’Etat. 
Les  Compagnles  de  I’Est,  d’Orleans  et  du  Midi,  apres  avoir  fait  appel 
k la  garantie,  cornmencerent  h rembourser  leur  dette. 

En  1908,  seule,  la  Compagnie  de  I’Ouest  faisait  appel  a la  garantie; 
sa  situation  paraissait  fort  oberee  ; c’est  ce  qui  motiva.  en  partie,  le 
rachat  de  sa  concession.  D’autre  part,  par  ce  rachat  et  la  reunion  du 
reseau  de  cette  Compagnie  a son  propre  reseau.  I’Ltat  ameliorait  nota- 
blement  la  situation  de  cclul-ci  qui  allait  devenir  le  second  reseau  fran- 
Cais  au  point  de  vue  de  I’etendue.  Par  14  fit  tat  pourrait  egalement. 
pensait-on,  exercer  une  plus  grande  action  sur  la  politique  des  chemins 
de  fer.  .4  cette  epoque,  le  parti  radical  etait  au  pouvoir  ; le  rachat  des 
chemins  de  fer  figuralt  dans  son  programme.  Aussi,  pour  beaucoup,  le 
raehat  de  I’Ouest  n’etait-il  qu’un  prelude  et  dcvalt-il  elre  ulterieurement 
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siiivi  du  rachat  des  autres  reseaux.  Pour  les  partisans  de  I’etatisme,  cette 
operation  n’offrait  que  des  avantages  ; la  France  allait  avoir,,  dans  le 
reseau  de  I’Ftat,  un  reseau  modMe  : au  pis  aller,  oe  serait,  disait-on, 
une  operation  blanche  au  point  de  vue  financier. 

La  dette  de  garantie  de  la  Compagnie  de  I’Ouest  atteignait  alors 
432  millions  et  il  etait  difficile  de  prevoir  ^ quelle  epoque,  et  meme  si 
jamais  elle  pourrait  etre  remboursee. 

Ce  rachat  se  heurta  cependant  a une  vive  opposition  au  Parlement, 
et  il  ne  fut  adopte  qu’au  bout  de  deux  ans,  en  1908,  a une  faffile  majo- 
rite. 

L’Etat  entra  en  possession  du  reseau  de  la  Compagnie  de  I’Ouest 
le  I®*"  janvier  1909.  Le  reseau  de  I’Etat,  qui  n’avait  cjue  3.000  kilometres 
de  lignes  en  exploitation,  s’etendit,  de  ce  fait,  sur  une  longueur  de  pres 
de  9.000  kilometres. 

Une  loi  de  1911  regia  I’organisation  administrative  et  financiere  du 
eseau. 


CIIAPITRE  IX 


P6riode  allant  du  Rachat  de  I’Ouest  jusqu’a  la  Guerre 

Le  rachat  du  reseau  de  la  Coinpagnie  de  I’Ouest  et  son  exploitation 
par  I’Etat  ne  donnercnt  pas  les  heureux  resultats  que  ses  promoteurs  eii 
attendaient.  Le  deficit,  que  Ton  constatait  deja  anterieurement  sur  le 
reseau  rachete,  ne  cessa  de  s’accroitre,  d’annee  en  annee,  dans  des  propor- 
tions considerables.  Alors  <pie,  avaiit  la  guerre,  la  situation  des  Compa- 
gnies  etail,  en  sonime,  satisfaisante,  celle  du  reseau  de  I’Etat  etait  fran- 
chement  mauvaise. 

A la  veille  de  la  guerre,  le  reseau  frangais  avait  acquis  un  develop- 
pement  de  41.000  kilometres,  en  augmentation  de  53,50  pour  100  sur 
1883,  date  a laquelle  avaient  ete  signees  les  conventions  qui  avaient 
permis  cette  extension.  L’opposilion  parlernentaire  avait  qualifie  ces 
conventions  de  « scelerates  » ; en  realite,  elles  ont  procure  a la  France  un 
grand  bienfait.  Les  recettes  brutes  du  reseau  atteignaient  2 milliards 
laissant  un  produit  net  de  749  millions  en  augmentation  respective  de 
77  pour  100  et  de  46  pour  100  sur  les  resultats  correspondants  de  1883. 
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DEUXlEME  PARTIE 


L’Organisation  administrative  et  financiere 
des  Rdseaux 


Au  point  de  vue  administratif  et  financier,  les  reseaux  frangais 
se  divisent  en  deux  groupes  distincts  : d’une  part,  les  reseaux  exploites 
par  des  Compagnies  concessioniiaires;  d’autre  part,  les  reseaux  de  I’ll! tat  ; 
le  reseau  de  I’Etat  proprement  dit,  dont  nous  venons  d’indiquer  I’ori- 
gine,  et  le  reseau  d’Alsace  et  de  Lorraine  compose  de  lignes  qui,  avant  la 
guerre  de  1870,  faisaient  partie  du  reseau  de  la  Compagnie  de  I’Est. 
Ce  dernier  reseau  n’ayant  ete  reincorpore  dans  le  reseau  frangais  qu’apres 
la  guerre,  nous  le  laisserons  en  dehors  de  notre  etude. 


CHAPITRE  PREMIER 

Les  Compagnies  conc6dees.  — Caract^res  g6n6raux 

A la  base  des  contrats  qui  bent  les  Compagnies  et  I’Etat  se  trouve 
I’acte  de  concession  par  lequel  les  Compagnies  s’engagent  ci  executer 
les  travaux  des  lignes  et  a en  assurer  I’exploitation,  moyennant  la  per- 
ception de  taxes  sur  les  usagers. 

La  propriete  des  lignes  reste  I’Etat,  qui  a retrocede  aux  Compagnies 
leur  exploitation  dans  des  conditions  definies  par  I’acte  de  concession 
ainsi  que  par  les  conventions  qui  se  sont  succedees  depuls  I’origine  des 
chemins  de  fer  et  que  nous  avons  passees  en  revue  dans  la  partie  pre- 
cedente.  Les  dernieres  grandes  conventions  (jui  regissaient  les  chemins 
de  fer  avant  la  guerre  etaient  les  conventions  de  1883.  Elies  ont  ete  rem- 
placees  en  partie,  apres  la  guerre,  par  la  convention  du  28  juin  1921,  qui 
a modifie  assez  profondement  les  conventions  anterieures,  tant  au  point 
de  vue  administratif  qu’au  point  de  vue  financier. 
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Ces  concessions  ont  ete  accordees  par  des  acles  legislatifs.  Leurs 
modalites  ont  varie  selon  les  epoques. 

La  duree  des  concessions  actuellement  en  cours  a ete  fixee  ci  99  ans. 
Elle  a ete  calculee  de  maniere  ^ permettre  aux  Compagnies  d’amortir 
les  capitaux  empruntes  pour  I’etablissement  des  lignes  et  de  realiser 
eventuellement  des  benefices.  Les  concessions  viennent  ^ expiration  aux 
dates  ci-dessous  : 

Heseau  du  Nord le  31  decembre  1950 

— de  I’Est le  27  novembre  1954 

— d’Orl6ans le  31  decembre  1956 

— du  P.  L.  M le  31  decembre  1957 

— du  Midi le  31  decembre  I960 

A ces  differentes  epociues,  les  reseaux  reviendront  en  toute  propriete 
a I’Etat,  gratuitement,  reserve  faite  du  materiel  roulant  et  des  approvi- 
sionnements,  que  I’Etat  aura  a payer  a leur  valeur. 

L’Etat,  autorite  concedante,  a garde  un  droit  de  controle  sur  la  ges- 
tion  des  Compagnies.  Tout  d’abord,  les  Compagnies  sont  regies  par  un 
cabier  des  charges  dont  les  stipulations  sont  a pen  pres  identiques  pour 
tons  les  reseaux.  Les  prescriptions  les  plus  importantes  visent  le  trace, 
le  mode  d’execution  et  le  delai  d’achevement  des  lignes,  leur  entretien 
et  leur  exploitation,  la  duree  de  la  concession,  les  conditions  du  rachat 
et  de  la  decheance  de  la  concession,  les  tarifs  et  les  conditions  relatives 
aux  transports  des  voyageurs  et  des  marchandises,  enfin,  des  stipula- 
tions an  profit  de  certains  services  publics. 

Ce  cabier  des  charges  forme,  en  quelque  sorte,  I’ensemble  des  condi- 
tions auxquelles  a du  se  soumettre  le  concessionnaire  du  service  public 
pour  obtenir  la  concession  ; il  fait  partie  du  contrat  de  concession. 

L’Etat  determine,  en  outre,  par  voie  d’autorlte,  unilateralement,  les 
mesures  relatives  a la  police  et  a la  surete  de  I’exploitation  des  chernins 
de  fer. 

Enfin,  par  des  organismes  appropries,  I’Etat  assure  le  controle  cons- 
tant de  I’pxploitation.  tanl  technique  que  commerciale,  des  chernins 
de  fer. 


A)  Organisation  aclministrative 

Les  Compagnies  concedees  sont  constituees  sous  la  forme  de  societes 
anonymes  commerciales  par  actions.  Elies  sont  regies  par  des  statuts 
particuliers  5 chacune  d’elles. 

Comnie  dans  toutes  les  societes  anonymes,  le  pouvoir  appartient, 
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<jn  definitive,  h rAssemblee  generale  des  actionnaires  qui  a,  dans  ses 
attributions,  la  nomination  des  administrateurs,  I’approbation  des 
•comptes,  la  fixation  du  dividende,  etc... 

En  fait,  c’est  au  Conseil  d’administralion,  elu  par  I’Assemblee  gene- 
rale  des  actionnaires,  qu’apparlient  la  gestion  de  la  Compagnie.  Ses  pou- 
voirs  sont  tres  etendus  : il  nomine  le  directeur,  les  chefs  de  service  et  tons 
les  employes  ; il  fixe  leurs  traitements  ; il  autorise  tous  marches,  achats 
ou  contrats  passes  au  nom  de  la  Compagnie,  fixe  ou  modifie  les  tarifs, 
sous  reserve  de  I’homologation  du  ministre  ; en  un  mot,  il  statue  sur  tous 
les  objets  relatifs  a radministration  de  la  societe. 

Sous  I’autorite  du  Conseil  d’administration,  les  Compagnies  out  d 
Icur  tfite  un  directeur.  Celui-ci  est  charge  de  preparer  et  d’executer  les 
decisions  du  Conseil  d’adininistratioii.  Il  en  est  differemment  d la  Com- 
pagnie du  Nord,  ou  les  fonctions  de  direction  sont  exercees  par  un  Comite 
■compose  d’un  nombre  restreint  d’adininistrateurs. 

L’organisation  interieure  des  Compagnies  comporte  trois  grands 
services  : 

1°  L’exploltatlon,  qui  comprend  le  service  des  gares,  le  mouvement 
des  trains,  le  service  commercial  ; 

2°  La  vole,  qui  comprend  la  construction,  I’entretien  et  I’amellora- 
tion  des  voies,  bAtiments  et  signaux  ; 

3°  Le  materiel  et  la  traction  qui  comprend  I’ctude,  I’achat  et  I’entre- 
tien  du  materiel  roulant,  I’achat  du  combustible. 

En  outre,  un  certain  nombre  de  services,  purement  administratifs, 
sont  rattaches  A la  direction  (secretariat  general,  comptabilite  et  finances, 
■contentieux). 


15)  Organisation  financitre. 


Le  capital.  — Le  capital  des  Compagnies  se  subdivise  en  capital- 
actions  et  en  capital-oliligations.  A I’origiiie.  les  actions  constituaient 
la  totalite  du  capital  des  Compagnies;  les  Compagnies  ont  eu  ensulte 
recours  uniquement  A des  cmissiotis  d’obligations  pour  se  procurer  les 
fonds  necessaires  a leur  exploitation. 

Etant  donne  que  les  chemins  de  fer  affectent  le  caract^re  d’un  ser 
vice  public  d’interet  general,  I’Efat  iie  pouvait  se  desinteresser  de  la  cons- 
titution du  capital  des  Compagnies;  aussi,  les  diverses  conventions  qui 
leur  ont  accorde  leurs  concessions  contiennent  des  clauses  speciales  A 
«e  sujet,  pari iculierement  en  ce  qui  concerne  le  minimum  du  capital- 
actions. 
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Le  montant  de  ce  capital  varie  selon  les  Compagnies,  ce  qui  s’ex- 
plique  par  les  differences  qui  existent  entre  les  reseaux  au  point  de  vue 
de  leur  etendue,  de  leur  importance  et  de  leur  trafic. 

Actious 

Uesetiux  (nombre) 

525.000 

800.000 

584.000 

boo. 000 

250.000 


Nord  . . 
P.  L.  M 
Est. . . . 
Orleaii'. 
Midi . . . 


Sauf  pour  la  Compagnie  du  Nord,  la  valeur  de  Paction  des  differentes 
Compagnies  est  uniformement  de  500  francs. 

Ces  actions  de  capital  doivent  etre  amorties  avant  la  fin  des  con- 
cessions. (La  plupart  des  Compagnies  prevoient  Pachevement  de  cet 
amortissement  quelques  annees  avant  Pexpiration  de  la  concession). 
Elies  sont  remplacees,  au  fur  et  a mesure  de  leur  amortissement,  par  des 
actions  de  jouissance,  et  affectent  indifferemment  la  forme  nominative 
ou  au  porteur. 

Aucune  proportion  n’est  fixee  entre  le  montant  du  capital-actions 
et  le  montant  du  capital-obligations.  Le  rapport  du  capital  actions  au 
capital  total  etait,  avant  la  guerre,  egal  a 9 pour  100  environ.  II  a encore 
diminue  depuis. 

Le  capital-obligations  est  done,  5 Pheure  actuelle,  de  beaucoup 
le  plus  important.  Les  emissions  doivent  etre  autorisees,  tout  d’abord, 
par  PAssemblee  generale  des  actionnaires,  puis  recevoir  Papprobation 
prealable  du  ministre  des  Travaux  publics,  qui  ne  statue  qu’apres  avis 
du  ministre  des  Finances. 

Avant  la  guerre,  les  obligations  etaient  emises  uniquement  aux 
guichets  des  Compagnies ; depuis  la  guerre,  etant  donne  leurs  grands 
besoins,  les  Compagnies  ont  du  recourir  egalement  aux  banques  pour 
se  procurer  des  capitaux.  Les  types  d’obligations  sont  les  plus  divers  ; 
avant  la  guerre,  les  types  courants  etaient  le  21/2  pour  100  et  le 
3 pour  100  ; depuis,  en  raison  de  la  hausse  du  loyer  de  Pargent,  de  nou- 
veaux  types  ont  ete  crees  : 4 pour  100,  5 pour  100  et  meme  6 pour  100. 

Pour  alimenter  leur  tresorerie,  les  compagnies  ont  du  egalement 
emettre,  depuis  la  guerre,  des  bons  a court  terme. 

Le  ca])ital-obligalions,  ainsPrealise  paries  grandes  Compagnies  s’ele- 
vait,  au  31  decembre  1913,  a 16  milliards  et  demi,  alors  que  le  capital- 
actions  n’etait  que  de  1 milliard  et  demi. 

Toutes  ces  obligations  devaient  etre  amorties  avant  la  fin  de  la 
concession  ; la  diflicvilte  pour  les  (.ompagnies  de  se  conformer  a cette 
obligation,  au  fur  et  a mesure  qu’elles  se  rapprochajent  du  terme  de  leur 
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concession,  avait,  dejk  avant  la  guerre,  fait  apparaitre  la  necessite  d’une 
revision  des  conventions  en  vigueur. 

Neanmoins,  les  Compagnies  n’ont  cesse,  quels  qu’aient  ete  les  resul- 
tats  financiers  de  leur  exploitation,  et  nialgre  la  gravite  des  crises  qu’elles 
eurent  h surmonter  h certaines  epoques,  non  seulement  de  payer  regu- 
lierement  leurs  coupons,  mais  d’amortir,  avec  une  regularite  constante, 
leur  capital.  An  31  decernbre  1913,  elles  avaient  amorti  pour  4 milliards 
et  demi  de  francs. 

C’est  ce  qui  a permis  aux  Compagnies  de  chemins  de  fer  de  trouver. 
dans  le  public,  un  credit  des  plus  puissants,  grace  auquel  elles  ont  pu 
non  seulement  se  procurer  les  capitaux  necessaires  k leur  exploitation, 
mais  venir  en  aide  h I’Etat.  Ce  n’est  ]>as  une  des  caracteristiques  les 
moins  interessantes  du  regime  des  chemins  de  fer  fran^ais,  que  cette 
association  financiere  de  I’Ctat  et  des  Compagnies. 

On  a vu  que  I’fitat  avait  pris  h sa  charge  une  partie  des  depenses 
necessitees,  taut  par  la  construction  des  lignes  que,  posterieurement, 
par  rexecution  des  travaux  complementaires  inscrits  au  compte  d’eta- 
blissement. 

Au  lieu  de  verser  irnmediatement  sa  subvention  en  capital,  I’Etat 
avait  fait  appel  aux  Compagnies  ; celles-ci  avangaient  a I’Ctat  les  sommes 
dont  il  leur  etait  redevable,  en  emettant  des  emprunts  dont  les  frais 
reels  (interets,  amortissement,  etc...),  etaient  a la  charge  de  celui-ci, 
qui  remboursait  les  Compagnies  au  moyen  d’annuites  inscrites  k son 
budget. 

La  garantie  d’interels.  — On  a vu,  au  cours  du  precedent  chapitre, 
comment  I’Ctat  avait  ete  amene,  en  1859  et  en  1883,  a accorder  aux 
(iompagnics  la  garantie  d’uu  interet  minimum.  Les  Compagnies,  sous  ce 
rapj)ort,  etaient  divisees  en  deux  groupes,  soumis  k des  regimes  quelque 
peu  dilferents  : d’une  part,  les  Compagnies  du  Nord  et  du  Paris-Lyon- 
Mediterranee,  d’autre  part,  les  Compagnies  de  I’Est,  d’Orleans  et  du 
Midi  et,  avant  son  rachat,  la  Compagnie  de  I’Ouest. 

Avant  1883,  les  Compagnies  du  Nord  et  du  Paris-Lyon-Mediter- 
ranee  n’avaient  jamais  fait  appel  a la  garantie  d’iuterets  ; aussi,  en  ce  qui 
les  concerne,  les  conventions  de  1883  maintinrent  la  distinction,  eta- 
blie  par  les  conventions  de  1859,  entre  I’ancien  et  le  nouveau  reseau, 
les  lignes  concedees  en  1883etant  incorporees  a I’ancien  r«ieau  ; la  garan- 
tie de  I’Etat  s’appli({uait  done  uniquement  au  capital-obligations  du 
nouveau  reseau. 

Aussi  bien  cette  distinction  n’a  qu’un  interet  iheorique  ; le  produit 
net  de  ces  deux  Compagnies  a toujours,  jusqu’a  la  guerre,  ete  largcment 
superieur  au  montant  des  charges;  de  plus,  la  garantie  d’inlerets,  pour 
ces  deux  reseaux,  a pris  fin  au  31  decernbre  1914  ; depuis,  coinine  on 
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le  verra  plus  loin,  ces  Compagnies  furent  souinises,  jusqu’a  la  convention 
nouvelle  actuellement  en  vigueur,  a un  regime  provisoire. 

En  ce  qui  eoncerne  les  Compagnies  qui  font  partie  clu  deuxieme 
groupe,  I’Est,  I’Orleans  et  le  Midi  (et  I’Ouest,  avant  le  rachat  de  sa  con- 
cession), la  garantie  de  I’lttat  s’appliquait  indistinctement  an  eapital- 
actions  et  au  capital-obligations  de  I’ensemble  des  lignes. 

Le  mecanisme  de  cette  garantie  etait  le  suivant  : si,  pour  faire  face 
aux  depenses  d’exploitation,  aux  charges  financieres  stipulees  par  les 
conventions  (comprenant  notamment  I’interSt  et  I’amortissement  des 
obligations  et  le  dividende  minimum  garanti  aux  actionnaires),  les 
reeettes  d exploitation  etaient  insuffisantes,  I’Etat  avangait  aux  Com- 
pagnies les  sommes  necessaires  pour  les  eompleter. 

Pour  toutes  les  Compagnies,  les  sommes  versees  par  I’Etat,  au  titre 
de  la  garantie  d’interets,  etaient  de  simples  avances  qui  devaient  Stre 
remboursees  par  les  Compagnies  avec  les  interets  simples  a 4 pour  100. 
Toutefois,  pour  la  Compagnie  du  l\Iidi,  ce  taux  avait  ete  abaisse  ^ 
3 pour  100  en  1897,  en  echange  de  la  retrocession  par  la  Compagnie  a 
I’Etat  du  canal  du  Midi. 

Les  excedents  eventuels  des  exercices  futurs  etaient  alfectes,  en  pre- 
mier lieu,  au  remboursement  de  ces  avanees,  tout  d’abord  des  interets, 
cnsuite  du  capital.  Si,  a I’expiration  de  la  concession  ou  en  cas  de  rachat, 
la  Compagnie  n’avait  pas  rembourse  la  totalite  de  sa  dette,  celle-ci 
devait  etre  compensee,  jusqu’a  due  concurrence,  avec  la  somme  due  par 
I’Etat  pour  la  reprise  du  materiel  roulant  et  des  approvisionnements. 

Comme  contre-partie  de  ces  charges,  rappelons  que  I’Etat  avait 
stipule,  k son  profit,  le  partage  des  benefices,  sur  la  base  des  deux  tiers 
pour  I’Etat  et  d’un  tiers  pour  la  Compagnie,  a partir  d’une  certaine  limite 
determinee  ainsi  qu’il  suit  : 

Par  action  r>r,  capitai. 

Dividende  Dividende 

garanti  reserve 


Est 35  50  50  50 

Midi 50  » 60  » 

P.  L.  *\i 55  ))  67  50 

P.  0 56  » ' 72  » 

Nord 54  10  88  50 


Les  conventions  prevoyaient  que  les  excedents,  au  dela  des  sommes 
correspondant  au  dividende  garanti,  etaient  laisses  a la  disposition  des 
actionnaires  jusqu’aux  chifl'res  de  la  seconde  colonne  ci-dessus  : c’est 
ce  qu’on  appelait  le  dividende  reserve.  Lorsque  ces  chilTres  etaient  depas- 
ses, la  clause  du  partage  des  benefices  jouait  au  profit  de  I’Etat. 

Quelle  a ete  la  situation  de  chaque  Compagnie  en  ce  qui  eoncerne  la 
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garantie  d’inlerets  ? La  Compagnie  du  Nord  n’y  a jamais  eu  recours. 
La  Compagnie  de  Paris-Lyoii-Medilerranee  y fit  appel  depuis  1883 
jusqu’en  1895  ; elle  remboursa  ensuite,  par  anticipation,  le  montant  de 
sa  dette.  Cette  Compagnie  et  cede  de  I’Est  furent  les  seules  pour  lesquelles 
la  clause  du  partage  des  benefices  avec  I’Etat  fut  appelee  a jouer.  La 
Compagnie  de  I’Est,  aj)res  avoir  fait  longtemps  appel  a la  garantie  de 
I’Etat,  avait  reml)ourse  sa  dette  en  1913  et,  meme,  pour  cet  exercice, 
avait  verse  plus  de  4 millions  el  demi  h I’fitat,  a litre  de  partage  des 
benefices.  Quant  aux  Compagnies  d’Orleans  et  du  Midi,  aprcs  avoir  eu 
longtemps  recours  h la  garantie,  elles  avaient  pu,  an  cours  de  plusieurs 
exercices,  commeiicer  h rembourser  leur  dette,  mais  elles  avaient  du 
lecourir  de  nouveau  h la  garantie,  lors  des  derniers  exercices  d’avant- 
guerre.  Au  31  decembre  1913,  le  montant  de  leur  dette,  en  capital  et 
en  interets,  se  chilTrait  rcspeclivement  a 280  millions  pour  la  Compa- 
gnie d’Orleans  et  a 337  millions  pour  la  Compagnie  du  Midi. 

Le  radial.  — Nous  avons  dit  qu’aux  termes  des  conventions  en  vigueur 
avant  la  guerre,  les  reseaux  devaient  revenir  graluitement  k I’Etat  a 
I’expiralion  normale  des  concessions,  leur  capital-obligations  et  leur 
capital-actions  elant  entierement  amorlis.  Toutefois  I’Etat  devait 
alors  rembourser  aux  Compagnies  le  prix  de  reprise  du  materiel  roulant 
el  des  approvisionnements. 

Mais  I’Etat  s’etait  reserve,  dans  les  conventions  successives,  le 
droit  de  rentrer  en  possession  des  reseaux  avant  I’expiration  normale 
des  concessions,  moyennant  une  indemnite  versee  au  concessionnaire, 
et  ce  droit  de  rachat  a ete  maintenu  dans  la  convention  de  1921  relative 
au  nouveau  regime  des  chemins  de  fer. 

Ce  droit  ne  s’ouvrait,  en  principe,  pour  I’Etat,  qu’a  I’expiration  des 
quinze  premieres  annees  de  la  concession.  Cette  stipulation  n’offre 
plus  qu’un  interct  purement  historique. 

Le  rachat  ne  pent  porter  que  sur  la  concession  entiere  d’une  Compa- 
gnie, el  non  sur  des  lignes  isolees,  ni  sur  un  ensemble  de  lignes. 

L’indemnite  que  doit  recevoir  le  concessionnaire,  en  cas  de  rachat, 
se  compose  de  deux  elements  : 

Une  annuite  generale  de  rachat  ; 

Le  paiernent  en  capital  du  materiel  roulant  et  des  approvisionnements. 

D’apres  les  clauses  du  cahier  des  charges,  I’annuite  de  rachat  se  cal- 
cule,  en  principe,  en  prenant  pour  base  le  j)rnduit  net  moyen  des  sept 
annees  qui  ont  precede  cede  pendant  laquolle  le  rachat  est  ellectue, 
deduction  faile  des  deux  annees  les  plus  mauvaises. 

Toutefois,  celle  annuite  ne  pent,  en  aucun  cas,  ^tre  inferieure  au 
montant  du  j>roduit  net  de  la  derniere  des  sept  annees  prises  comme 
terme  de  comparaison  ; elle  devait,  en  outre,  so\is  le  regime  anterieur 
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au  regime  actuel,  etre  au  moins  egale  au  montant  cle  leurs  charges, 
pour  les  Compagnies  qui  beneficiaient  de  la  garantie  d’interets. 

La  reprise  du  materiel  roulant  et  des  approvisionnements  s’elTectue 
h la  demande  de  Tune  ou  I’autre  partie  et  est  alors  obligatoire  pour  I’autre, 
I’Etat  n’etant  toutefois  tenu  de  ne  reprendre  que  les  approvisionnements 
necessaires  & I’exploitation  du  chemin  de  fer  pendant  six  mois,  ceci 
i seule  fin  d’eviter  que  les  Compagnies  ne  puissent  rendre  leur  rachat 
plus  difficile  en  accumulant  des  approvisionnements  dont  la  reprise, 
qu’elles  auraient  exigee,  eut  ete  trop  onereuse  pour  I’Ltat. 

Aux  termes  des  anciennes  conventions,  revaluation  du  prix  devait 
etre  arr§tee  par  des  experts.  Le  palement  devait  etre  fait,  dans  les  trois 
mois,  en  capital,  sous  reserve  des  deductions  eventuelles  resultant  des 
sommes  dues  encore  par  la  Compagnie,  au  titre  de  la  garantie  d’interets. 

Telle  est  la  procedure  normale  du  rachat  etablie  par  le  cahler  des 
charges  : c’est  ce  qu’on  a appele  le  rachat  « legal  »,  car  I’Ltat  et  les  Com- 
pagnies ont  toujours  le  droit,  en  cas  de  rachat,  de  s’entendre  a I’amiable 
sur  les  conditions  financleres  de  I’operation. 

En  France,  de  nombreuses  propositions  de  rachat  ont  ete  elaborees, 
portant  soit  sut  la  concession  d’une  ou  de  plusieurs  Compagnies,  soit 
sur  I’ensemble  des  reseaux.  En  fait,  une  seule  concession  a ete  rachetee, 
celle  du  reseau  de  I’Ouest,  en  1908.  La  Compagnie,  qui  beneficiait  encore 
de  la  garantie  d’interets  re^oit,  jusqu’au  terme  normal  de  sa  concession, 
une  annuite  correspondant  a ses  charges  financieres,  conformement  aux 
dispositions  du  cahier  des  charges.  Pour  revaluation  du  materiel  rou- 
lant et  des  approvisionnements,  on  n’eut  pas  recours  a I’expertise  ; une 
transaction  intervint  entre  I’Etat  et  la  Compagnie. 

l.es  servitudes.  — Dans  le  cahier  des  charges  impose  aux  Compagnies 
concessionnaires,  I’Etat  a stipule,  au  profit  de  certains  services  publics, 
des  avantages  particuliers. 

On  verra  plus  loin  comment  a ete  reglee  I’organisation  militaire  des 
reseaux  et  comment  I’Etat  s’est  reserve,  en  periode  de  guerre,  la  main- 
mise  sur  ceux-ci. 

En  dehors  de  ces  dispositions,  non  seulement  les  Compagnies  sont 
tenues  d’assurer,  a leurs  frais,  I’entretien  des  services  organises  pour 
controler  leur  gestion,  mais  dies  sont  assujetties  a des  obligations  par- 
fois  fort  lourdes  vis-a-vis  de  divers  services  de  I’Etat.  Ces  obligations 
portent  principalement  sur  des  reductions  de  tarifs  appliques  tant  au 
transport  des  persoimes  et  des  marchandises  qu’a  la  circulation,  sur  les 
lignes,  du  materiel  propre  aux  administrations. 

Les  principaux  services  appeles  h beneficier  de  ces  avantages  sont 
I’armee,  la  marine,  les  douanes,  les  contributions  indirectes,  le  service 
penitentiaire,  I’Administration  des  postes  et  lelegraphes. 
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Au  point  de  vue  fiscal,  les  Compagnies  de  cheinins  de  fer  sont  soumises 
aux  impots  de  droit  commun  : contribution  fonciere,  patentes,  impots 
sur  les  valeurs  mobilieres,  auxquels  peut  donner  lieu  I’exercice  de  leur 
concession.  L’Etat  a institue,  en  outre,  des  impots  speciaux  sur  le  prix 
des  transports,  que  les  Compagnies  pergoivent  pour  son  compte.  Ces 
imp6ts  portent  sur  les  transports  de  grande  et  de  petite  vitesse,  sur 
les  permis  de  circulation,  sur  les  transports  des  valeurs,  etc... 


CHAPITRE  11 


Le  Reseau  de  I’fitat 

L’organisation  administrative  et  financicre  du  reseau  de  I’Etat  est 
toute  diflerente  de  celle  des  reseaux  concedes. 


A)  Organisation  administratii-e 

On  a vu,  au  chapitre  precedent,  comment  s’etait  forme,  en  France, 
le  reseau  d’Etat.  Son  importance,  au  debut,  etait  secondaire  ; d’autre 
part,  on  etait  encore  indecis  sur  le  mode  d’exploitation  qu’il  convien- 
drait  d’adopter  a son  egard  et  on  avait  institue,  en  1878,  ime  organisa- 
tion provisoire  qui  dura,  avec  certaines  modifications,  jusqu’au  moment 
ou,  par  suite  du  rachat  de  la  concession  de  la  Compagnie  de  I’Ouest, 
en  1908,  le  reseau  prit  une  grande  e.xtension.  Une  loi  du  13  juillet  1911 
donna,  a ce  reseau,  son  statut  defmitif. 

Le  reseau  de  I’Etat  est  place  directement  sous  I’autorite  du  rninistre 
des  Travaux  publics.  C’est  celui-ci  qui,  en  definitive,  a le  pouvoir  de 
decision  ; il  a notamment,  dans  ses  attributions,  la  nomination  des 
chefs  de  service,  nomination  qui,  dans  les  Compagnies  concedees,  depend 
du  Conseil  d’administration. 

A la  tete  du  reseau  est  place  un  directeur,  nomme  par  decret,  sur  la 
proposition  du  rninistre  des  Travaux  publics.  Ses  attributions  sont  les 
memes  que  celles  des  directeurs  des  Compagnies  concedees.  II  est  I’agent 
d’execution  des  decisions  prises  par  le  rninistre,  apres  avis  du  Conseil  de 
reseau. 

Le  Conseil  de  reseau,  dont  les  membres  sont  nommes  par  des  decrets 
rendus  sur  la  proposition  du  rninistre  des  Travaux  publics,  est  loin  d’avoir 
la  meme  autorite  et  les  memes  attributions  que  les  Conseils  d’adminis- 
tration des  Compagnies  concedees,  C’est  un  organe  purement  consul- 
tatif  qui,  sans  doute,  doit  etre  obligatoirement  saisi,  pour  avis,  des  prin- 
cipales  questions  interessant  I’exploitation  du  reseau,  mais  n’a  pas  de 
pouvoir  de  decision,  et  qui  n’encourt  aucune  responsabilite  de  gestion. 
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11  resulle  de  ceei  que  le  reseau  de  I’Etat  est  presque  couipleternent 
dans  la  main  du  mlnistre,  an  point  de  vue  administratif. 

L’organisation  inlerieure  dii  reseau  d’Etat  est  analogue  h celle  que 
nous  venons  de  decrire  pour  les  Coinpagnies,  en  ce  qui  concerne  la  divi- 
sion des  services. 


11)  Organisation  financii’re 

L’organisation  financiere  du  reseau  d’fitat  ne  ressemble  pas  davan- 
tage  h celle  des  reseaux  concedes. 

11  n’y  a pas  de  capital-actions.  Quant  aux  obligations,  elles  sont 
6mises  par  le  ministre  des  Finances,  dans  les  conditions  que  nous  indi- 
querons  plus  loin. 

Le  budget  du  reseau  de  I’Etat  depend  du  Parlement,  qui  est  appel6 
le  voter,  comine  budget  annexe  du  budget  general  de  I’Etat.  C’est  lui 
qui  approuve  les  comptes  et  accorde  les  credits  necessaires.  La  procedure 
suivie  est  done  la  meme  que  celle  qui  regit  le  budget  general  de  I’Citat. 

Chaque  annee,  le  Parlement  vote  le  budget  pour  I’exercice  suivant 
et  est  appele  ensuite,  selon  les  resultats  financiers  de  I’exploitation,  h. 
voter  des  credits  supplementaires  ou  a prononcer  I’annulation  des  credits 
qui  auraient  ete  inemployes. 

Primitivement,  dans  les  annees  qui  ont  suivi  immediatement  le 
rachat  du  reseau  de  la  Compagnie  de  I’Ouest,  le  budget  du  reseau  de 
I’Etat  elait  divise  en  deux  budgets  distincts,  I’un  s’appliquant  h I’an- 
cien  reseau  de  I’Ltat,  I’autre  au  reseau  rachete.  Cette  distinction  avait 
pour  but  de  permettre  d’apprecier  les  resultats  financiers  du  rachat  ; 
die  a ete  supprimee  en  1917.  Depuis  cette  date,  le  budget  des  deux 
reseaux  de  I’Etat  forme  un  budget  unique. 

C’etait  done  le  Tresor  public  qui  supportait  directement,  avant 
le  regime  institue  apres  la  guerre,  les  insuffisances  d’exploitation  du 
reseau  et  qui  aurait  beneficie  des  excedents,  s’il  y en  avait  eu. 

Comme  les  Coinpagnies  concedees,  le  reseau  d’Etat  peut,  pour  les 
besoins  de  son  exploitation,  emettre  des  obligations  amortissables.  Ces 
emissions  sont  faites  par  le  ministre  des  Finances,  apres  avis  du  Conseil 
de  reseau.  Le  montant  maximum  en  est  fixe  chaque  annee  par  le  Par- 
lement dans  un  article  de  la  loi  de  finances. 

Alors  que  la  duree  d’amortissement  des  obligations  emises  par  les 
Compagnies  avait,  sous  le  regime  anterieur  au  regime  actuel,  comme 
limite  extreme  la  date  d’expiration  de  leur  concession,  la  duree  d’amor- 
tissement des  obligations  emises  par  lo  reseau  de  I’Etat  avait  ete  fixee 
h un  maximum  de  50  ans. 


Cl  I API!  RE  III 


Le  Regime  commercial  des  Reseaux 

Les  reseaux  frangais,  au  point  de  vue  commercial,  ne  sont  pas  maitres 
de  la  tarification  applicable  sur  leurs  lignes.  Les  cahiers  des  charges, 
annexes  aux  actes  de  concession  de  chaciine  des  Compagnies,  fixent, 
tant  pour  les  voyageurs  que  pour  les  marchandises.  les  prix  maxima  qui 
pourront  etre  pergus. 

II  ii’appartient  ni  aux  Compagnies,  ni  meme  au  rninistre  des  Travaux 
publics,  de  modifier  ces  maxima.  £tant  donne,  au  point  de  vue  de  I’eco- 
nomie  nationale,  I’importance  du  prix  des  transports,  seul  le  Parlement 
pent  autoriser  des  relevements  et  fixer  de  nouveaux  maxima  : c’est  ainsi 
qu’une  premiere  fois  en  1918,  et  une  deuxieme  fois  en  1920,  deux  lois 
sont  intervenues  pour  relever  le  taux  de  ces  maxima  et  pour  autoriser 
les  Compagnies  ^ percevoir  les  nouvelles  taxes  ainsi  majorees. 

Mais,  dans  la  limite  des  maxima  ainsi  fixes,  les  Compagnies  de  clie- 
mins  de  fer,  sous  reserve  de  Phomologation  du  rninistre  des  Travaux 
publics,  ont  le  droit  de  fixer  leurs  tarifs.  Car  ce  ne  sont  pas  toujours  les 
tarifs  maxima  qui  sont  appliques  ; avant  la  guerre,  les  tarifs  appliques 
etaient  tres  inferleurs  aux  maxima.  Les  Compagnies  peuvent  avoir 
interet,  pour  developper  leur  trafic,  a fixer  des  tarifs  qui,  sans  cesser 
d’etre  remunerateurs,  attirent  par  leur  taux  moins  eleve  la  clientele. 
Ainsi,  pour  les  tarifs  voyageurs,  les  compagnies  ont  admis  de  nombreuses 
reductions,  en  particulier  pour  les  voyages  aller  et  retour  ; pour  les 
tarifs  marchandises,  elles  avaient  cree.  dans  beaucoup  de  cas,  des 
tarifs  speciaux,  souvent  tres  inferieurs  au  tarif  legal,  permettant  a 
certaines  industries  de  se  developper  et  de  nourrir  ainsi  le  trafic  des 
reseaux. 

Les  Compagnies  tiennent  de  leur  contrat  le  droit  exclusif  de  proposer 
les  tarifs  : I’initiative  n’en  appartient  qu’a  elles  seules  ; le  role  du  rninistre 
des  Travaux  publics  se  borne  a un  droit  de  veto.  Les  tarifs,  en  effet,  ne 
peuvent  etre  applicables  qu’apres  avoir  ete  homologues  par  le  rninistre  ; 
celui-ci  pent  done  accorder  ou  refuser  son  homologation,  ou  demander 
des  modifications  au  tarif  propose,  mais  il  ne  peut  substituer  son  ini- 
tiative a celle  des  Compagnies. 
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Les  Coni})agiiios  cle  cheinins  tie  fer,  d’anlre  part,  sont  soumises,  pour 
les  transports  (pi’elles  en'eclueMt,a  certaines  obligations  tpii  sont  sli- 
pulees  })ar  leur  cahier  ties  charges  ou  ijuposees  par  le  ministre  ties  Tra- 
vaux  publics  en  veiiu  tie  son  pouvoir  reglementaire.  C’est  ainsi  que  le 
nombre  et  les  lioraires  ties  trains  de  voyageurs  doivent  etre  approuves 
par  le  ministre.  En  ce  qui  concerne  le  transj)ort  des  marchandises,  les 
Compagnies  sont  tenues  a certaines  conditions  de  delai,  calculees  en 
fonction  du  parcours  elTectue,  et  de  responsabillte  pour  pertes,  retards 
ou  avarles  survenues  en  cours  de  route;  I’inobservalion  de  ces  condi- 
tions peut  donner  lieu  a dommages-intercts.  Ces  conditions  ne  sont  pas, 
toutefois,  uniformes  ; souvent  les  Compagnies  ont  consent!,  pour  cer- 
tains transports,  des  tarlfs  plus  reduits  dont  les  clauses  prevoient, 
comme  contre-partie,  soit  un  allongement  ties  tlelais  tie  transport,  soil 
line  attenuation  de  leur  responsabillte. 


CIIAPITRE  lY 


Coup  d’ceil  d’ensemble  sur  la  situation  des  Reseaux 
avant  la  Guerre 

A la  veille  de  la  guerre,  le  reseau  frangais  qui,  en  1883,  s’etendait 
sur  uue  longueur  de  26.700  kilometres,  avait  atteint  un  developpement 
do  41.000  kilometres,  accusant  une  augmentation  de  53  pour  100. 

L’administration  en  etait  confiee  a cinq  Compagnies  concedees  : 
les  Compagnies  de  I’Est  (5.000  kilometres),  du  Midi  (4.000  kilometres), 
du  Nord  (4.000  kilometres),  de  Paris  a Lyon  et  a la  INIediterranee  (9.700 
kilometres)  de  Paris  k Orleans  (7.700  kilometres),  et  a un  reseau 
d’Etat  (9.000  kilometres),  qui  comprenait,  outre  I’ancien  reseau  d’Etat 
institue  en  1878,  les  lignes  de  la  Compagnie  de  I’Ouest  dont  la  concession 
uvait  ete  raclietee  en  1908. 

Cliacun  de  ces  reseaux  exploitait  en  toute  independance,  au  point 
de  vue  administratif,  les  lignes  qui  lui  avaient  ete  concedees  ; chaque 
reseau,  sous  reserve  des  droits  de  controle  et  de  decision  du  ministre 
des  Travaux  publics,  avait  ses  reglements  particulicrs,  ses  methodes 
d’exploitation,  son  droit  d’initiative  pour  la  fixation  de  ses  tarifs  ; au 
point  de  vue  financier,  cliaque  reseau  avait  son  budget  propre,  la  libre 
disposition  de  ses  benefices  d’exploitation,  sous  reserve  des  droits  de 
I’Etat  et,  cn  cas  de  deficit,  il  n’etait  en  compte  qu’avec  le  Tresor 
public. 

Le  trafic  des  voies  ferrees  avait  pris  en  France,  avant  la  guerre,  un 
vif  essor.  Les  recettes  brutes  de  I’exploitation  qui,  en  1883,  pour  I’en- 
semble  des  reseaux,  etaient  de  1.103  millions,  s’elevaient,  en  1913,  a 
2.020  millions,  en  augmentation  de  83  pour  100.  Le  produit  net  d’exploi- 
tation etait  passe  de  511  millions,  en  1883,  a 794  millions  en  1913.  La 
politique  des  tarifs  suivie  par  les  reseaux  francais  avait  continuellement 
teiidu  il  developper  I’expansion  economique  ; e’est  ainsi  que  le  tarif 
moyen  par  kilometre  exploite  applicable  a'ux  voyageurs  etait  tombe  de 
4 c.  77,  en  1883,  k 3 c.  43,  en  1913  ; de  meme,  le  tarif  moyen  pour  les 
marebandises,  par  tonne-kilometre,  etait  passe  de  5 c.  73,  k 4 c.  12, 
soit,  dans  les  deux  cas,  une  diminution  de  28  pour  100.  Ces  tarifs  etaient 
parml  les  plus  bas  des  reseaux  europeens. 
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()uelle  etail  la  situation  finariciere  cles  leseaux  a la  veille  de  la  guerre  ? 

'I’rois  tioinpagnies  accusaient  uii  excedent  : le  Nord  (7  millions)  ; 
I’Est  (7  millions)  et  le  P.-L.-M.  (8.500.000).  Les  trois  autres  reseaux 
etaient  en  deficit  ; I’Orleans  (17  millions)  ; le  Midi  (1  million)  et,  princi- 
palement,  le  reseau  d’Ctat  (84  millions).  Les  deficits  de  ce  dernier  reseau 
pesaient  directement  sur  le  budget  de  I’Etat ; pour  faire  face  a leur  deficit, 
les  reseaux  d’Orleans  et  du  Midi  faisaient  appel  a la  garantic  d’interets, 
appel  qui  venait  ainsl  grosslr  le  montant  de  leur  dette  anterieure 
vis-fi-vis  de  I’lttat. 

L’exercice  1913,  pour  I’ensemble  des  reseaux  francais,  s’etait  solde 
par  un  deficit  de  82  millions,  mais,  en  fait,  le  Tresor  public  eut  5 suppor- 
ter une  charge  de  98  millions  ; en  elTet,  le  budget  de  I’fitat  avait  di\ 
faire  face,  en  totalite,  aux  insulfisances  d’exploitation  du  reseau  de  I’lAtat, 
et  pourvoir  aux  avances  de  garantie  d’interets  des  Cumpagnies  d’Orleans 
et  du  Midi,  soit  en  tout  102  millions.  Les  autres  Compagnies  avalent 
conserve  la  fibre  disposition  de  leur  benefice  d’exploitation  ; toutefois, 
la  Compagnie  de  I’Lst  avait  verse  5 I’Etat  4 millions,  representant  les 
deux  tiers  de  la.  part  de  ses  benefices  excedant  la  liinite  fixee  pour  le 
partage  avec  I’Ctat,  ce  qui  reduisait  la  charge  de  I’F.tal,  pour  cet  exer- 
cice,  5 98  millions. 

Si  la  situation  financiere  du  reseau  de  I’Etat  justifiait  de  serieuses 
preoccupations,  il  n’etait  pas  impossible  de  prevoir  que  celle  des  Compa- 
gnies les  moins  favorisees  ne  tarderait  pas  a se  retablir,  car  elle  etait  due, 
pour  la  plus  grande  jiart,  aux  circonstances  economiques  defavorables 
du  moment. 


TROISIE.MK  PAKTIE 


Les  Chemins  de  fer  pendant  et  apres  la  Guerre 

(1914=1922) 

CIIAPITIIK  PREMIER 

Le  Regime  administratif  des  Chemins  de  fer  pendant  la  Guerre 

L’administration  avait  prevu,  des  I’origine,  le  role  essentiel  quj 
inconiberait  aux  chemins  de  fer  frangais  en  temps  de  guerre,  line 
disposition  introduite  dans  le  cahier  des  charges  des  Compagnies  (article 
54)  portait  que,  si  le  gouvernement  avait  hesoin  de  diriger  des  troupes  et 
un  materiel  militaire  ou  naval  sur  I’un  des  points  desservis  par  le  reseau, 
la  (’.ompagnie  serait  tenue  de  mettre  immediatement  h sa  disposition 
tons  ses  moyens  de  transport. 

A mesure  que  le  role  des  chemins  de  fer  croissait  en  importance 
(comme  le  montra  la  guerre  de  1870),  par  suite  du  developpement  des 
reseaux  et  de  leur  outillage,  I’obligation  inscrite  dans  le  cahier  des 
charges  des  reseaux  dut  etre  confirmee  et  developpee.  Elle  le  fut 
par  une  serie  de  dispositions  : loi  du  24  juillet  1873  sur  I’organisation 
generale  de  I’arrnee  ; loi  du  3 juillet  1877  sur  les  requisitions  militaires 
et  reglement  d’administration  puhlique  rendu  pour  I’application  de  cette 
loi  ; loi  du  28  decemhre  1888  sur  I’organisation  militaire  des  chemins  de 
fer  ; enlin,  decrets  des  5 fevrier,  10  octohre,  18  et  19  novemhre  1889, 
21  fevrier  1900,  25  mars  1908,  8 decemhre  1913. 

En  meme  temps,  ces  dispositions  demandaient  a etre  completees  pra- 
tiquement,  des  le  temps  de  paix.  par  une  organisation  permanente 
ca[)ahle  do  permettre  aux  reseaux  de  jouer  utilement  leur  role  en  cas 
de  guerre.  Ainsi  prepares,  les  chemins  de  fer  ne  pouvaient  etre  pris  au 
depourvu.  II  convient  done  de  decrire  tout  d’ahord  cette  organisation 
du  temps  de  paix.  Nous  montrerons  ensuite  quelle  a ete,  au  lendemain 
de  la  declaration  de  guerre,  I’organisation  des  reseaux  et  quelles  modi- 
fications successives  y furent  apportecs  dans  la  suite. 
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A)  Organisation  du  temps  de  paix 

Un  service  militalre  des  chemins  de  fer  fonctionnait  des  le  temps  de 
paix.  II  etait  dirige  par  le  chef  de  I’etat-inajor  de  I’armee,  sous  l’autorit6 
du  ministre  de  la  Guerre,  et  centralise  dans  un  bureau  de  retat-major 
general  (4*^  bureau}.  Diverses  commissions  etaienl  chargees  de  I’ex^cu- 
tion  de  ce  service. 

Commissions  de  reseau.  — Dans  chacun  des  six  grands  rcseaux,  I’exe- 
cution  du  service  militaire  des  chemins  de  fer  etait  confiee  ^ une  Com- 
mission de  reseau,  composee  de  deux  membres  ; 1®  un  commissaire  tech- 
nique, representanl  de  radministration  du  chemin  de  fer,  designe  par 
celle-ci  et  agree  par  le  ministre  de  la  Guerre  (c’etait,  en  fait,  le  directeur 
du  reseau)  ; 2°  un  commissaire  militaire,  officier  superieur  de  I’etat-major 
nomme  par  le  ministre.  Cette  Commission  etendait  sa  competence  sur 
les  lignes  des  Compagnies  secondaires  situecs  dans  les  regions  desservies 
par  le  grand  reseau. 

Chacjue  commissaire  gardait  sa  responsabilite  proprc  ; le  commissaire 
militaire,  au  jioint  de  vue  militaire,  le  commissaire  technique,  au  point 
de  vue  de  la  mise  en  oeuvre  des  ressources  du  reseau.  A chaque  commis- 
saire etait  attache  un  adjoint,  charge  de  le  suppleer  en  cas  de  besoin. 

En  temps  de  paix,  les  attributions  de  la  Commission  de  reseau  etaient 
les  suivantes  : instruction  de  toutes  les  affaires  auxquelles  donne  lieu 
le  service  militaire  des  chemins  de  fer  sur  le  reseau  ; etude  de  toutes  les 
ressources,  en  mateiiel  et  en  personnel,  necessaires  pour  la  guerre  ; 
preparation  des  transports  strategiques ; verification  de  I’etat  des 
lignes,  du  materiel  et  des  installations  diverses  ; instruction  speciale 
des  agents  ; surveillance  des  voies  et  des  ouvrages  d’art  ; direction  des 
experiences  de  toute  nature  faites  sur  le  reseau  afin  d’ameliorer  ou  d’acce- 
lerer  les  transports  militaires. 

En  resume,  ces  Commissions  de  reseaux  etaient  des  Commissions 
d’etudes,  dont  les  travaux  du  temps  de  paix  furent  d’uiie  utilite  inap- 
preciable pendant  la  guerre. 

Commission  militaire  superieure  des  chemins  de  fer.  — A cote  d’elles 
fonctionnait  auprcs  du  ministre  de  la  Guerre  une  Commission  mili- 
taire superieure  des  chemins  de  fer  dont  le  r6le  etait  consultatif.  Elle 
donnait  son  avis  au  ministre  sur  toutes  les  questions  relatives  a I’emploi 
des  chemins  de  fer  pour  les  besoins  de  I’armee.  Aux  termes  du  decret 
du  18  novembre  1898,  cette  commission,  presidee  par  le  chef  d’etat- 
major  de  Farmee,  comprenait  comme  membres  ; six  officicrs  generaux 
ou  superieurs,  trois  delegues  du  ministre  des  Travaux  publics  et  les 
commissaires  militaires  et  techniques  des  divers  reseaux. 
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Sections  de  chemins  de  fer  de  carnpagne.  — Le  personnel  dcs  coinpa- 
gnies  elait  egalement  prepare,  des  le  temps  de  paix,  oi  sa  mission  du  temps 
de  guerre.  II  etait  reparli  en  Sections  de  chemins  de  fer  de  carnpagne. 

A chaque  reseau  correspondait  en  principe  une  section  ; chaque 
section  comprenait  une  portion  active  et  dcs  subdivisions  territoriales. 
Mais  les  reseaux  les  plus  importants  formaient  plusieurs  sections,  en  sorte 
que  le  nombre  total  des  sections  etait  de  dix.  (II  fut  porte  h douze  au 
■cours  de  la  guerre.) 

Toutes  les  dispositions  relatives  a la  mobilisation  de  chaque  section 
etaient  prevues,  do  telle  fagon  que  le  ministre  put,  le  cas  echeant,  uti- 
liser  les  sections  sans  didai. 

Les  Sections  de  chemins  de  fer  de  carnpagne  sont  chargees  d’assurer 
I’exploitation  et  I’entretien  des  voies  ferrees  en  arriere  du  front  de  I’armee 
dans  la  zone  des  operations.  La  construction  et  la  reparation  des 
voies  ferrees  sur  le  front  mcme  etaient  confiees  aux  Compagnies  de 
sapeurs  des  chemins  dc  fer. 

La  portion  active  de  chaque  section,  composee  d’agents  de  chemins 
do  fer  sur  le  reseau  correspondant  a cetto  section,  doit  constituer,  en 
temps  de  guerre,  un  corps  distinct,  ayant  sa  hierarchic  propre,  sans  au- 
cune  assimilation  avec  la  hierarchic  militaire  proprement  dite.  Ce  sont 
des  employes  superieurs  et  des  fonctionnaires  du  reseau  qui  constituent 
les  cadres  de  la  Section  ; le  commandant  de  celle-ci  exerce,  a I’egard 
du  personnel,  les  functions  dc  chef  de  corps.  L’administration  de  chaque 
Section  est  excrcee  par  un  Comite  d’adrninistration.  Le  conti'ole  des 
agents  est  tenu,  d’une  part,  par  I’antorite  militaire,  de  I’autre,  par  les 
Compagnies  de  chemins  de  fer,  sous  la  responsabilite  du  commandant  de 
la  Section  et  de  la  Compagnie.  Au  point  dc  vue  du  service  militaire,  ce 
personnel  appartient,  aux  termes  de  la  loi  sur  le  recrutenient  de  I’armee, 
la  categoric  des  homines  ayant  une  afl’ectation  speciale.  En  temps 
de  paix,  il  est  dispense  des  periodes  d’oxcrcice,  mais  peut  etre  convoque. 
sur  I’ordre  du  ministre  de  la  Guerre,  pour  des  inspections,  des  revues 
et  des  reunions  d’instruction.  Les  agents  dc  la  portion  active  des  sec- 
tions ont  un  uniforme  qu’ils  revetent  en  cas  de  mobilisation. 

Outre  la  portion  active,  chaque  Section  de  chemins  de  fer  de 
carnpagne  comporte  des  subdivisions  territoriales  complcrnentaires, 
Ces  subdivisions  comprennent  tons  les  agents  qui,  par  leur  age,  sont 
encore  soumis  aux  obligations  militaircs  (a  Texception  toutefois, 
avant  la  guerre,  des  agents  n’ayant  jias  le  Lenqis  dc  service  reglcnum- 
taire  i^t  des  agents  faisant  partie  dcs  services  non  techniques  classes 
dans  le  droit  commun,  contentieux,  service  des  litres,  etc...,  et  des 
ofTiciers  hors  cadres).  Comme  pour  la  portion  active,  les  elements 
de  ces  subdivisions  territoriales  corrcspomlent  aux  divers  service* 
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du  reseau  : administration  centrale  el  exploitation,  voic,  traction. 

En  temps  de  paix,  les  agents  classes  dans  ces  subdivisions  territo- 
riales  sont  soumis,  au  point  de  vue  militaire,  au  regime  de  « I’afTectation 
speciale  » ; ils  sont  dispenses  des  periodes  d’exercice.  En  temps  de  guerro, 
ils  passent  a la  disposition  du  ministre  dc  la  Guerre.  Mais,  des  le  temps 
de  paix,  ils  peuvent  etre  mobilises  sur  place  par  le  ministre.  C’est  ce  qui 
eut  lieu  lors  de  la  greve  des  chemins  de  fer  de  1910.  Dans  le  cas  d’une 
convocation  de  cette  nature,  les  agents  doivcnt  executer  leur  service 
sur  place,  chacun  a son  poste  habituel,  sous  Tautonte  de  leurs  chefs 
naturels  investis  d’un  grade  militaire  correspondant  leur  grade  admi- 
nistratif.  En  un  mot,  ils  sont  militarises  et  soumis,  notamment  au  point 
de  vue  de  la  discipline,  au  regime  militaire.  Comme  signe  distlnctif 
ils  portent  un  brassard. 

Cette  organisation  etait  done  une  preparation  directe  au  role  nuli- 
taire  que  devaient  jouer  les  reseaux  en  temps  de  guerre. 


B)  Organisation  du  temps  de  guerre.  Lois  de  1877  et  de  1888. 

L’article  54  du  cahler  des  charges  des  compagnies  et  les  textes  legls- 
latifs  indiques  plus  haul  imposaient  aux  reseaux  des  obligations  precises. 
D’apres  I’article  26  de  la  loi  du  24  juillet  1873  sur  I’organisation  generale 
de  I’armee,  « en  cas  de  mobilisation  ou  de  guerre,  les  Compagnies  de 
chemins  de  fer  mettent  a la  disposition  du  ministre  de  la  Guerre  tons 
les  moyens  de  transport  necessaires  pour  les  mouvements  et  la  concen- 
tration des  troupes  et  du  materiel  de  I’armee  ».  Cette  disposition  fut  con- 
firmee par  les  articles  29  a 34  de  la  loi  du  3 juillet  1877  sur  les  requisitions 
militaires  ; ils  prevoyaient  qu’en  cas  de  mobilisation  partlelle  ou  totale 
de  I’armee  ou  de  rassemblenent  de  troupes,  'des  Compagnies  de  chemins 
de  fer  sont  tenues  »,  moyennant  I’aHocatlon  d’une  indemnite,  « de  mettre 
h la  disposition  du  ministre  de  la  Guerre  toutes  les  ressources  en  person- 
nel et  materiel  qu’il  juge  necessaires  pour  assurer  les  transports  mlli. 
taires  ». 

Enfin,  la  loi  du  28  decembre  1888  sur  les  cadres  et  efTectifs  de  I'armee 
avail  fixe  I’organisation  militaire  des  chemins  de  fer. 

Aux  termes  de  cette  legislation,  des  le  premier  jour  de  la  mobilisation 
les  reseaux  devaient  passer  en  entier  aux  mains  de  I’antorite  militaire. 
C’est  ainsi  que,  sur  avis  notifie  par  le  ministre  de  la  Guerre,  par  arrSte 
en  date  du  2 aout  1914,  les  Compagnies  furent  tenues  de  mettre  h la 
disposition  de  I’administration  militaire  la  totalite  de  leurs  moyens  de 
transport  sur  toute  I’etendue  de  leurs  lignes. 

Division  en  deur  zones.  — En  temps  de  guerre,  le  territoire  national. 
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et  par  suite  I’ensemhle  des  voies  ferrees,  est  divise  en  deux  zones  ; la 
zone  des  armees  et  la  zone  de  I’interieur.  Chacune  est  placee  sous  une 
autorite  dilTerente  : dans  la  zone  dcs  armees,  reservee  lout  euliere  aux 
operations  militaires,  les  chemins  de  fer  relevent  du  general  eu  chef  ; 
dans  la  zone  de  I’interieur,  on  les  transports  cominerciaux  restent  pos- 
sibles, c’est  le  ministre  de  la  Guerre  qui  a tons  les  potivoirs. 

La  demarcation  entre  ces  deux  zones,  fixee  par  les  stations  de  tran- 
sition, est  sujettc  aux  variations  que  comporte  la  marche  des  evene- 
ments  militaires  et,  pendant  la  guerre,  elle  a etc  modifiee  a plusieurs 
reprises  (carte  ci-jointe). 

Elle  fut  fixee  en  premier  lieu  par  un  arrete  du  2 aout  1914.  A cette 
epoque,  la  zone  des  armees  partait  de  la  frontiere  Nord.  passait  par  Test 
de  Lille,  Douai,  Valenciennes.  Elle  comprenait,  comme  limite  Sud,  les 
departements  de  I’Aisne,  de  la  Marne,  de  la  llaute-Marne  et  de  la 
Ilaute-Saone,  et  la  parlie  septentrionale  du  Doubs,  puis  elle  aboutissait 
5 la  frontiere  suisse. 

Modifiee  legferement  le  16  aout,  puis  le  28  et  le  29  aout  apres  la  retraite 
de  Charleroi,  la  zone  dcs  armees  fut  reporteetres  au  Sud  par  I’arrete  du 
I®*"  septembre  1914.  Elle  partait  alors  de  rembouchure  Sud  de  la  Seine, 
Honfleur,  comprenait  comme  limite  Sud  les  departements  de  I’Eure, 
de  I’Eure-et-Lolr,  du  Loiret,  de  I’A'onne,  de  la  Cotc-d’Or  et  rejoignait 
I’ancienne  ligne  du  Doubs. 

Elle  fut  de  nouveau  modifiee  le  1 7 novembre  et  reportee  plus  au  Nord, 
en  englobant  toutefois  encore  Paris;  elle  fut  retouchee  le  4 janvier  ; le 
ler  fevrier  1915,  elle  fut  reportee  au  nord  de  Paris  et  demeura  fixee 
ainsi  jusqu’au  3 juin  1918,  au  moment  de  la  grande  offensive  allemande. 

Ce  fut  cette  epoque  que  la  zone  des  armees  eut  la  plus  grande  eten- 
due.  Elle  comprenait  comme  limite  Sud  les  departements  du  Calvados, 
de  I’Eure,  de  I’Eure-et-Loir,  de  la  Sarthe,  du  Loiret,  dti  Cher,  de  la 
Nievre,  de  la  Cote-d’Or,  ou  elle  se  corifondait  avec  I’ancienne  ligne. 

Une  nouvelle  modification  intervint  le  5 novembre,  puis  le  24  no- 
vembre 1918,  apres  rarrnislice.  A cette  ej)oque,  la  ligne  de  demarcation  de 
la  zone  des  armees  partait  de  I’embouchure  de  la  Somme,  coupail  le 
departement  do  I’Oise  en  deux  parlies,  comprenait  comme  limite  Sud 
les  departements  de  I’Aisne,  de  la  Marne,  de  la  llaute-Marne,  de  la 
Haute-Saone  et  tout  le  departement  du  Doubs. 

Le  3 mars  1919,  I’Alsace  et  la  Lorraine  etaient  incorporees,  h titre 
de  2®  section,  dans  la  zone  des  armees. 

Enfin,  I’arrfHe  ministericl  du  14  octobre  1919  sui)primail  definiti- 
vement  la  zone  des  armees  a la  date  du  20  octobre  suivant. 

Organisation  militaire  et  execution  des  transports.  Zone  des  armees.  — 
Los  transports,  ordonnes  par  le  commandant  en  chef  et  regies  par  le 
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directeur  des  chemins  de  fer  aux  armees,  soni  places  sous  rautorite 
superieure  du  directeur  de  I’arriere. 

Les  conditions  d’execution  des  transports  dans  cette  zone  varient 
selon  ({lie  ceux-ci  doiveut  etre  elfectues  en  dega  ou  au  dela  de  la  zone  des 
operations.  Mais  cette  distinction  ne  regoit  d’applicatiou  cpie  lorsque 
les  operations  ont  lieu  en  dehors  des  frontieres  nationales. 

En  dega  de  cette  zone  et  au  dela  egalement,  lorsque  les  operations 
ont  lieu  a I’interieur  des  frontieres,  les  transports  sont  executes  : a)  par 
des  Commissions  et  des  sous-Commissions  de  reseau  ; b)  par  des  Commis- 
sions regulatrices  et  des  Commissions  de  gare.  (Tons  ces  organismes  sont 
semblables  a ceux  qui  seront  decrits  plus  loin  pour  la  zone  de  I’interieur.) 

Au  dehi  de  cette  zone,  lorsque  les  operations  ont  lieu  en  dehors  des 
frontieres,  I’organisation  des  transports  est  la  suivante  ; 

L’etat-major  de  chaque  armee  possede  une  direction  des  chemins 
de  fer  de  campagne,  qui  regoit  directement  les  ordres  de  I’etat-major 
general  de  I’armee.  Cette  direction  donne  ses  ordres  aux  Commissions 
inilitaires  des  chemins  de  fer  de  campagne.  Ces  Commissions  ont,  h peu 
pres,  les  memes  attributions  queles  Commissions  de  reseau  etablies  en 
dega  des  bases  d’operations.  Chacune  d’elles  comprend  : un  olhcier  d’etat- 
major,  un  officier  du  genie,  un  ingenieur  des  chemins  de  fer  et  un  fonc- 
tionnaire  de  I’intendance.  Au  dernier  degre  de  cette  hierarchie  se 
trouvent  les  commandants  inilitaires  d’etapes  qui  sont  les  chefs  mili- 
taires  des  gares. 

Dans  la  zone  des  armees,  les  lignes  sont,  en  principe,  fermees  aux 
transports  commerciaux  et  reservees  aux  transports  militaires.  Cette 
regie  pent  comporter  cependant  des  exceptions,  tant  en  ce  qui  concerne 
certaines  lignes  que  certains  transports.  C’est  le  commandant  en  chef 
des  armees  qui  est  competent  pour  autoriser  ces  transports. 

Les  transports  eux-memes  sont  executes  dans  cette  zone  par  des 
compagnies  de  sapeurs  des  chemins  de  fer  et  par  les  sections  de  chemins 
de  fer  de  campagne. 

Les  compagnies  de  sapeurs  de  chemins  de  fer  se  recrutent  en  grande 
partie  dans  le  personnel  des  reseaux.  Quant  aux  sections  de  chemins 
de  fer  de  campagne,  on  a vuqu’ellessontcomposees  uniquement  d’agents 
des  reseaux  et  constituees  des  le  temps  de  paix.  Au  moment  de  la  mobi- 
lisation, la  portion  active  de  ces  sections  est  mise  la  disposition  du 
commandant  en  chef  des  armees  dans  la  mesure  de  ses  besoins.  Ce  sont 
ces  sections  qui,  avec  les  sapeurs  des  chemins  de  fer,  assurent  le  service 
des  trains  dans  la  zone  des  operations.  Pour  cette  raison  leurs  elements 
constitutifs  correspondent  aux  grands  services  des  reseaux  : exploita- 
tion, voie,  traction. 

Composee  d’agents  superieurs  (le  commandant  de  la  section,  les 
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chefs  et  sous-chefs  de  service,  les  chefs  de  bureau,  les  employes)  et 
d’agents  secondaires  (les  chefs  et  sous-chefs  ouvriers  et  les  ouvriers' 
chaque  section  devait  comprendre  1.500  homines.  C’etait  done  un  total 
de  15.000  hommes  que  representaient  au  debut  de  la  guerre  les  dix  sec- 
tions. Si  Ton  y ajoute  le  regiment  des  chemins  de  fer,  dont  I’effectit 
s’accrut  Ires  considerablement  au  cours  des  hostilites,  c’etait  la  une  veri- 
table armee.  Dans  la  suite,  cot  clfectif  fut  mCme  fortement  depasse,  car, 
d’uno  part,  I’cirectif  de  chaque  section  fut  renforce,  et,  d’autre  part, 
deux  nouvelles  sections  furent  creees.  Ces  sections,  au  nombre  total  de 
12,  se  repartissaient  par  reseau  ; 

Section'?  ReseatiK 


Premiere. . 
neuxieme . 
Onzieine  . . 
I'roisieme  . 
Qualrieme 
.\euvieme . 
(’.iiuiuiemc, 
Sixiemc. . . 
Septieme . . 

1 luitieme. . 


Dixieme 


' P.  L.  M. 

\ 

P.  0. 

I Etat 

Nord 
Est 
Midi 
( Est 
Etat 
f Nord 

( Chemins  de  fer 
i secondaires 


La  12®  section,  constituee  au  moment  de  Tarmislice,  avec  le  person- 
nel technique  des  divers  reseaux,  a ete  alTectee  a la  direction  et  a la  sur- 
veillance technique  du  reseau  d’Alsace  et  de  J.,orraiue. 

Zone  de  Vinterieur.  — Dans  la  zone  de  I’interieur,  e’est  le  ministre 
de  la  Guerre  qui,  au  debut  de  la  guerre,  ordonnait  les  transports,  i’etat- 
rnajor  general  de  I’armec  (4®  bureau)  en  reglant  I’execution. 

Sur  chaque  reseau,  les  transports  etaient  executes  par  les  soins  et 
sous  la  responsabilite  de  la  Commission  de  reseau,  constituee  des  le  temps 
de  ]>aix,  dont  nous  avons  indiijue  plus  haul  la  composition  et  les  attri- 
butions. 

Les  mesures  d’execution  sur  le  reseau  etaient  toujours  prises  au 
nom  de  la  Commission  agissant  collectivement. 

Celle-ci  etait  aidee  par  plusieurs  organismes  : 
a)  Les  sous-Commissions  de  reseau.  Chacune  de  ces  sous-Commissions 
etait  composee  ; l°d’un  sous-commissaire  militaire  nommepar  ministre; 
2®d’  un  sous-commissaire  technique  designe  par  la  Commission  de  reseau  ; 
3®  si  les  besoins  I’exigeaient,  d’un  personnel  technique  et  militaire.  Les 
sous-Commissions  de  reseau,  sur  les  lignes  qui  leur  etaient  attribuees. 
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etaient  des  orgaiies  d’executioii  des  decisions  de  la  Commission  de  reseau. 

h)  Lcs  Commissions  de  gates,  organes  locaux  d’execution,  etaient 
formees  d’un  olTicier  ct  du  clief  de  gate,  commissaire  technique.  Elies 
n’existaient  que  dans  les  gares  presentant  quelque  importance  au  point 
de  vue  militairc. 

Les  transports  strategiques  a assurer  comprenaient  : les  transports 
de  mobilisation,  les  transports  de  concentration,  les  transports  de  troupes 
necessites  par  les  operations,  les  transports  du  ravitalllement,  les  trans- 
ports d’evacuation  et  ulterieurement  les  transports  de  dislocation. 

Dans  la  zone  de  I’interieur,  ainsi  d’ailleurs  que  dans  la  partie  de  la 
zone  des  armees  qul  se  trouvait  en  dcQa  de  la  zone  des  operations,  le 
service  etait  assure  par  le  personnel  des  reseaux,  embrigade,  comme  on 
I’a  vu,  dans  les  subdivisions  territoriales  des  chemins  de  fer  de  campagne. 

A la  mobilisation,  le  personnel  de  ces  subdivisions,  c’est-a-dire  la 
grande  majorite  des  agents  des  reseaux,  revetlt  I’insigne  de  la  milita- 
risation ; brassard  blanc  pour  I’administration  centrale  et  I’exploltation, 
brassard  jaune  pour  la  voie,  brassard  rouge  pour  la  traction.  Ce  brassard 
portait  le  numero  de  la  section  et  celui  de  la  subdivision  de  la  section 
a laquelle  appartenait  I’agent  et  en  outre,  le  cas  echeant.  les  galons 
distinctifs  du  grade  assimile  aux  grades  de  la  bierarcbie  mllitaire  et  cor- 
respondant  a la  situation  de  I’agent  dans  la  bierarcbie  administrative 
du  reseau. 

L’organisation  mibtaire  des  reseaux  a ete  integralement  appliquee 
des  la  reception  de  I’ordre  de  mobilisation,  le  2 aout  1914.  A partir  de 
ce  moment  le  service  des  cbemins  de  fer  est  passe,  tout  entier,  comme  il 
etait  prevu,  sous  I’autorlte  mibtaire  et  le  regime  du  temps  de  guerre  a 
ete  totalement  substitue  au  regime  du  temps  de  palx.  Le  chef  du  4®  bureau 
de  I’etat-rnajor  au  ministere  a exerce,  par  delegation,  presque  tous  les 
pouvoirs  conferes  au  ministre  de  la  Guerre  par  la  legislation  en  vigueur. 

Grace  a la  perfection  de  leur  preparation,  les  reseaux  se  trouverent 
ainsi,  sans  transition,  prets  a jouer  le  role  qul  leur  incombait  dans  la 
defense  nationale.  La  mobilisation  ne  les  surprit  pas. 

Caracteres  de  cette  organisation.  — Le  caractere  le  plus  frappant  de 
I’organisation  qui  vient  d’etre  decrite,  e’est  qu’elle  avait  ete  preparee 
et  mise  au  point  de  longue  date,  des  le  temps  de  paix.  Aucun  detail 
n’avait  ete  laisse  au  basard.  Elle  etait  reglee  jusqu’a  la  minutie  par  une 
s6rie  de  mesures  tres  precises  ; d’autre  part,  les  organes  esseritiels  etaient, 
d^s  le  temps  de  paix,  dejk  constltues.  On  a vu  le  role  permanent  joue 
par  la  Commission  de  reseau,  composee  du  commissaire  technique  et  du 
commissaire  inilltaire  dont  la  collaboration,  des  le  temps  de  paix,  per- 
mettait  au  reseau  de  faire  face  a toutes  ses  obligations  eventuelles  du 
temps  de  guerre,  et  de  prendre  les  mesures  prepara toires  necessaires. 
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Un  second  caractere,  non  nioins  typiijue,  de  celte  organisation,  c’est 
I’association  de  I’element  inilitaire  el  de  relernenl  technique.  Cette 
etroite  association  (sauf  jiour  I’anlorite  supreme  qui  appartient,  en 
temps  de  guerre,  au  ministre  de  la  Guerre  et,  en  son  nom,  au  service 
competent  de  I’etat-major)  se  manifesle,  a lous  les  degres  (Commissions 
de  reseaii,  sous-Commissions  de  reseau.  Commissions  de  gare)  pour  I’exe- 
cution  du  service. 

On  nolera  encore  que  rorganisation  mililaire  des  reseaux  est  adaptee 
a leur  organisation  administrative.  Celle-ci  reste  la  base  de  I’organisa- 
tion  du  temps  de  guerre.  I'ni  elTet,  nous  avons  dit  que  les  commissaires 
techniques  etaient,  en  fait,  les  directeurs  des  reseaux.  que  les  sous-coin- 
missaires  techniques  etaient  des  fonctionnaires  superieurs  des  reseaux 
et  que  c’etait  le  personnel  meme  des  reseaux,  militarise  sur  place,  qui 
devait  execuler  le  service,  sauf  dans  la  zone  des  operations.  Et  meine 
dans  celle-ci  intervenaienl  des  agents  de  chaque  reseau,  savoir  : ceux 
qui  constituaient  les  portions  actives  des  sections  de  chemiiis  de  fer  de 
campagne.  Enfin,  le  5*^  regiment  du  genie  lui-meme  (sapeurs  des  chemins 
de  fer)  etait  lenu,  d’apres  une  convention  jiassee  entre  les  reseaux  et 
le  ministre  de  la  Guerre,  de  compter  dans  ses  rangs  un  nomhre  determine 
de  grades  el  d’hommes  fournis  par  chaque  reseau. 

II  resulte  de  celte  conslatalion  que  la  valeur  de  rorganisation  mili- 
laire des  reseaux  fran^ais  etait  conditionnee  par  la  valeur  de  I’organisa- 
tion  administrative  qui  lui  servait  de  cadre.  Les  evenements  ont  prouve 
(jue  celte  organisation  etait  bonne  puisiju’elle  a pu  surmonter,  au  prix 
de  dilliculles  souvent  inouies,  tous  les  obstacles  qu’elle  rencontra,  notam- 
ment  pendant  la  periode  des  transports  de  mobilisation  et  de  concentra- 
tion. Les  services  rendus  par  les  reseaux,  pendant  la  guerre,  ont  permis 
d’apprecier  a sa  valeur  la  qualite  de  leur  organisation  administrative. 


C)  Evolution  de  cette  organisation  au  cours  de  la  guerre 

Le  role  de  nos  grands  reseaux  de  chemins  de  fer  fut  des  plus  impor- 
tants  pendant  la  guerre  el  la  tSche  de  leurs  dirigeants  fut  souvent  ecra- 
sante.  Co  n’est  que  justice  de  rendre  hommage  a la  collaboration  qu’ils 
ont  apporlee  h roeuvre  de  la  Defense  nalionale.  D’eminenLes  personnalites 
I’ont  fait  publiquement,  cl  c’est  riionneur  de  nos  reseaux  que  d’avoir 
inspire  h M.  Claveille,  ministre  des  Travaux  publies,  cette  phrase  pro- 
noncce  b.  la  Chambre  des  deputes,  le  9 mai  1919  : « En  toute  sincerite, 
j’afllrme  que,  dans  son  ensemble,  le  service  des  chemins  de  fer  fran^ais 
a ete  la  haulcur  des  besoitis  mililair(>s  di*  la  I’l-arice.  » 
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On  pent  sousciire  sans  reticence  a I’opinion  de  M.  de  Freycinet 
(senateur,  ancien  ministre  et  ancien  inembre  du  gouvernement  de  la 
Defense  nationale  en  1870),  rapportee  par  M.  Claveille  dans  ce  mfime 
discours  : « l^a  tiiche  des  grands  reseaux  franyais  pendant  la  guerre  a ete, 
demeure  et  reste  elTrayante.  » II  fallait,  a mesure  que  se  prolongeaient 
les  hostilites,  assurer  la  bonne  marche  et  le  bon  cntretien  du  materiel 
et,  tout  en  sacrifiant  aux  exigences  de  la  situation  militaire,  ne  point 
laisser  pericliter  Texploitation  commerciale. 

L’arriere  avait  ses  exigences  autant  que  le  front.  II  fallait  assurer  a 
la  population  civile  les  moyens  de  transport  suffisants  pour  son  ravitail- 
leinent,  pour  son  Industrie.  La  tache  etait  non  seulement  militaire,  mais 
nationale.  Les  reseaux  surent  s'en  acquitter  avec  honneur. 

A revolution  des  evenements  devait  correspondre  une  evolution 
dans  la  repartition  des  competences  et  des  responsabilites.  Le  role  des 
chemins  de  fer  ne  pouvait,  la  guerre  se  prolongeant,  rester  exclusivement 
militaire,  au  detriment  des  besoins  generaux  de  la  population  non  mobi- 
lisee.  La  necessite  de  procurer  a celle-ci  les  moyens  de  transport  dont 
elle  avait  besoin  exigeait  des  lors  une  direction  plus  generale,  ayant  la 
competence  et  I’autorite  necessaires  pour  tenir  compte,  le  plus  equita- 
blement  possible,  des  besoins  des  services  militaires  et  des  services  clvils. 
De  la  une  serie  de  reorganisations  successives  (jui  aboutirent  a I’etirer 
en  pratique,  sinon  en  droit,  la  direction  exclusive  du  service  des 
chemins  de  fer  a I’autorite  militaire,  et  a la  confier  au  ministre  des 
d'ravaux  publics  et  des  Transports.  Les  transports  eux-memes  conti- 
nuaient  d’ailleurs  a etre  conditionnes  par  les  necessites  militaires. 
D’autrc  part,  aucun  des  rouages  essentiels  de  rorganisation  (notamment 
les  Commissions  de  reseau)  ne  fut  supprime,  ni  modi  fie. 

Direction  generale  des  transports  au  ministere  des  Travaux  publics.  — La 
premiere  mesure  prise  pour  mettre  I’organisation  arretee  avant  la 
guerre  au  niveau  des  necessites  nouvelles,  fut  un  decret  du  18  no- 
vembre  1916,  qui  crea,  au  ministere  des  Travaux  publics,  une  Direction 
generale  des  transports,  centralisant  entre  les  mains  de  son  chef  toutes 
les  questions  relatives  a I’organisation  et  h I’amelioration  des  transports 
par  voies  ferree,  fluviale  et  maritime.  Pratiqueinent  le  chet  du  4®  bureau 
de  I’etat-major  de  I’amiee  passait  sous  I’antorite  du  titulaire  de  cette 
Direction  generale,  lout  en  continuant  li  relever  du  ministre  de  la  Guerre, 
et  le  directeur  general  exeryait,  par  delegation  du  ministre  de  la  Guerre, 
les  pouvoirs  que  celui-ci  tenait  des  lois  et  reglements. 

Aux  termes  de  ce  decret,  le  directeur  general  se  vit  notamment 
confier  I’organisation  des  plans  de  transport  pour  I’ensemble  des  besoins 
economiques  du  pays,  la  determination  des  ordres  de  priorite  pour  les 
expeditions  ainsi  que  pour  les  importations.  II  agissait  sous  1 autorite 
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du  general  commandant  ezi  chef  dans  la  zone  des  armees,  el  sous  Faulorite 
du  minislrc  dc  la  (nicrre  dans  la  zone  de  I’inlerieur. 

C’elait  la  uno  premiere  reforme  importanle,  moliv'ee  par  la  neces- 
site  de  satisfaire,  non  seidement  aux  besoins  nalitaires,  mais  aux  besoins 
economiqucs  et  commerciaux  de  I’arriere.  On  nolera  que  le  baut  fonc- 
tionnaire  charge  de  celle  direction  restait  neanmoins  sans  autorite 
propre.  Le  principe  suivant  lequel,  en  tenqrs  dc  guerre,  le  service  des 
cbemins  de  fer  releve  de  rautorite  mililaire,  subsistait  toujours  : le  direc- 
leur  general  des  transports  lenait  tons  ses  pouvoirs  de  radminislration 
militaire,  dont  il  relevait  en  meme  temps  (pre  du  ministre  des  Travaux 
publics. 

Sous-secretariut  (V Etal  des  transports.  — La  necessite,  toujours  plus 
pressante,  de  centraliser  rautorite  en  une  scule  main  fit  substituer  a cette 
direction,  a peine  avait-elle  cte  installee,  un  organisme  nouveau. 

Par  decret  du  14  decembre  1916,  un  sous-sccretariat  d’Etat  des  trans- 
ports etait  cree  an  ministcre  des  Travaux  publics. 

Le  sous-secrelaire  d’Etat,  dontles  attributions  furent  iixees  quelques 
jours  apres  par  un  decret  du  27  decembre  1916,  etait  charge  de  diri- 
ger,  au  nom  et  par  delegation  permanente  du  ministre  des  Travaux 
publics, en  outre  des  services  des  cbemins  de  fer  d’interet  general,  ceuxdes 
cbemins  de  fer  et  des  voies  ferrees  d’interSt  local,  de  la  navigation  et 
des  ports  marilimes,  dps  transports  maritimes,  des  routes,  de  I’auto- 
rnobile,  des  usines  bydrauliques  et  des  distributions  d’energie  electrique. 

Ces  services  furent  repartis  en  quatre  sections,  par  arrete  du  27  de- 
cembre 1916  ; la  section  de  navigation  et  des  ports  maritimes  ; la  section 
des  cbemins  de  fer  ct  des  voies  ferrees  d’interet  local  ; la  section  des 
routes,  de  I’automobile,  des  usines  bydrauliques  et  des  distributions 
d’energie  electrique  ; la  section  des  transports  maritimes,  ebacune  de 
ces  sections  ayant  a sa  lete  un  inspecteur  general  des  Fonts  et  Cbaussees. 

•Mais,  sous  cette  forme,  les  attributions  du  sous-secrelaire  d’Etat 
n'assuraient  pas  encore  la  centralisation  cbercbee.  Le  sous-secretaire 
d’Etat  qui  ne  tenait,  en  elfet,  ses  potivoirs  que  d’une  delegation  perma- 
nente du  ministre  des  Travaux  jzublics,  n’etait  pas  investi  des  pouvoirs 
confies  a Faulorite  mililaire  en  matiere  de  cbemins  de  fer.  La  dualite 
des  pouvoirs  subsistait  done.  Pour  realiser  la  centralisation  et  permettre 
au  sous-secretaire  d’Elat  des  transports  d’assurer  Fexecution  des  ser- 
vices qu’il  devail  diriger,  celui-ci  reguL,  par  decret  du  27  decembre  1916, 
la  delegation  des  attributions  confiees  b Fautorite  militaire,  j)our  le  ser- 
vice des  cbemins  de  fer,  par  les  lois  des  3 juillet  1877  et  28  decembre  1888. 

Le  sous-secretaire  d’Etat  fut  des  lors  charge,  notamment,  de  Fexe- 
cution dc  tons  les  transports  de  troupe  et  de  materiel  de  combat  ainsi 
que  des  Iransjzorts  d’evacualion  des  blesses.  Ces  transjiorts,  prepares 
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et  ordonnes  par  raulorite  niilitaire,  conservaienl  la  priorite  sur  tons  les 
autres.  Dans  la  zone  des  arinecs,  leur  organisation  ful  confiee  an  direc* 
teur  de  Tarriere  qni  reciit,  a cet  elTet,  la  delegation  permanenle  dusous- 
secretaire  d’Etat.  Dos  lors,  radniinislration  niilitaire  ii’avait  plus  d’au- 
torite  absolue  sur  le  service  des  clieniins  de  fer.  Le  personnel  militaire 
alTecte  a ce  service  echappait  ii  son  controle  unique  : c'etait  par  I’inter- 
mediaire  du  ministre  des  Travaux  publics,  sur  I’avis  du  sous-secretaire 
d’Etat  des  transports,  que  devaient  desormais  parvenir  au  ministre  de 
la  Guerre  toutes  les  propositions  concernant  le  personnel. 

Bientot  meme  les  pouvoirs  conferes  au  sous-secretaire  d’Etat  a 
I’egard  du  personnel  ne  parurent  pas  suflisants,  Un  decret  du 
9 mai  1917  pla^a  sous  son  autorite  directe  tout  le  personnel  civil 
et  militaire  allecte  au  service  des  transports.  Ainsi  les  pouvoirs 
du  sous-secretaire  d’Etat  etaient  encore  accrus  : assiste  de  deux 
olRcicrs  generaux  (Tun  pour  la  zone  des  armees,  I’autre  pour  I’interieur), 
le  sous-secretaire  reunit  sous  son  autorite  tout  le  personnel  civil  et  mili- 
taire alTecte  au  service  des  transports.  Le  premier  de  ces  olTiciers  generaux 
porta  le  titre  de  directeur  des  ti-ansports  militaires  dans  la  zone  des 
armees  et  le  second,  celui  de  directeur  des  transports  militaires  dans  la 
zone  de  I’interieur.  Ils  furent  charges,  en  vertu  d’une  delegation  qu’ils 
rcQurent  du  sous-secretaire  d’Etat,  d’assurer,  le  premier  dans  la  zone 
des  armees,  suivant  les  ordres  du  general  commandant  en  chef,  le  second, 
dans  la  zone  de  I’interieur,  suivant  les  ordres  du  chef  d’etat-major  general, 
les  transports  de  troupes,  de  materiel,  de  blesses  et  de  ravitaillement. 

Enfin,  par  delegation  du  ministre  de  la  Guerre,  le  sous-secretaire 
d’Etat  obtint  I’administration  de  tous  les  credits  inscrits  au  budget 
du  ministere  de  la  Guerre  en  vue  de  pourvolr  a la  totalite  des  depenses 
du  service  des  transports.  On  pent  dire  que,  a partir  de  ce  moment,  le 
sous-secretaire  d’Etat  fut  le  grand  maitre  des  transports,  puisqu’il  dete- 
nait,  par  delegation,  tous  les  pouvoirs  du  ministre  des  Travaux  publics, 
du  ministre  de  la  Guerre  et  du  commandant  en  chef  des  armees. 

Concentration  des  pouvoirs  aux  mains  du  ministre  des  Travaux  publics. 
— Le  dernier  stade  de  la  reforme  etalt  aise  h prevolr  ; il  ne  restait 
qu’a  transferer  ces  importantes  attributions,  dans  leur  ensemble,  au 
ministre  des  Travaux  publics  et  des  Transports.  C’est  ce  que  fit  le  decret 
du  15  septembre  1917,  corrobore  par  un  decret  du  8 decembre  de  la  meme 
annee,  precisant  a nouveau,  notamment  en  ce  qul  concerne  I’execution 
des  travaux  neufs  ou  d’entretien,  les  pouvoirs  conferes,  par  delegation  du 
ministre,  au  directeur  des  transports  militaires  de  la  zone  des  armees. 
Enfin,  le  26  juillet  1918,  un  nouveau  decret  vint  parachever  la  reforme 
dont  nous  venons  de  suivre  les  phases  et  mettre  un  terme  a son  evolu- 
tion logique. 
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Ce  decret  confirmait  entre  les  mains  du  ministre  des  Travaux  publics 
la  delegation  permanente  des  attributions  de  I’autorile  inilitaire  en  ma- 
ti6re  de  chemins  de  fer  ; il  le  chargeait  de  tout  ce  qui  concernait  le  ser- 
vice des  transports  inilitaires,  I’utilisation,  pour  le  besoin  des  armees,  des 
chemins  de  fer,  voies  navigables  de  toute  nature,  ainsi  que  de  I’organi- 
satiou  des  travaux  neufs  et  des  travaux  d’entretien  necessaires  pour  le 
maintien  ou  le  retablissement  de  la  circulation.  Tout  le  personnel  civil 
et  militaire  alTccte  au  service  des  transports  et  h I’organisation  des  tra- 
vaux sur  les  voies  ferrees,  les  routes,  les  voies  navigables  et  dans  les  ports, 
restait  place  sous  I’autorite  du  ministre.  Dorenavant,  celui-ci  arr6tait 
et  soumettait,  pour  approbation,  au  ministre  de  la  Guerre,  les  proposi- 
tions de  nomination,  d’avancement  et  de  distinctions  honorifiques  du 
personnel  militaire.  Ainsi  tout  le  service  etait  place  sous  la  dependance 
du  ministre  des  Travaux  publics,  aussi  bien  dans  la  zone  des  armees  que 
dans  la  zone  de  I’interieur. 

Pour  mener  a bien  sa  tSche  ecrasante,  le  ministre  des  Travaux  publics 
et  des  Transports  fut  assiste  : 1°  d’un  ollicier  general,  qui  prit  le  titre 
de  directeur  general  des  transports  inilitaires,  charge  de  faire  executer, 
par  priorite,  sur  I’ensemble  des  voies  ferrees  et  des  voies  navigables,  les 
transports  militalres,  et  de  diriger  I’execution  des  travaux  inilitaires  sur 
les  voies  ferrees  ; 2°  des  trois  chefs  des  services  centraux  d’exploitation 
des  chemins  de  fer,  des  voies  navigables  ct  des  ports  maritimes,  charges, 
chacun  en  ce  qui  le  concernait,  de  tout  ce  qui  etait  relatif  a I’execution 
technique  et  h I’execution  commerciale  do  I’ensemble  des  transports. 

Des  conferences  periodiques,  sous  la  presidence  du  ministre,  entre 
le  directeur  des  transports  inilitaires,  les  chefs  des  services  centraux 
precites  et  les  chefs  d’cxjdoitation  des  grands  reseaux  de  chemins  de  fer, 
assurerent  la  coordination  des  efforts. 

Enfin,  aux  cotes  du  general  commandant  en  chef  les  armees  alliees, 
etait  place  un  ollicier  general  ou  superieur,  nomme  par  le  ministre  do  la 
Guerre,  apres  entente  entre  le  ministre  des  Travaux  publics  et  le  general 
commandant  en  chef.  Get  olTicier  portalt  le  titre  de  directeur  des  trans- 
ports militaires.  Delegue  permanent  du  directeur  general  des  transports 
milltaires,  il  etait  charge  de  faire  executer,  au  nom  de  celui-ci,  les  trans- 
ports interessant  les  armees  et  de  faire  otudier  les  travaux  prescrits 
par  le  commandement.  Il  6tait  qualifie  pour  donner  aux  commissaires 
de  reseaux  les  ordres  d’execution  necessaires.  Enfin,  il  avait  sous  ses 
ordres  directs  tout  le  personnel  civil  et  militaire  affecte  au  service  des 
transports  militaires  sur  le  reseau  des  armees. 

Le  decret  du  26  juillet  1918  reallsalt  ainsi,  en  donnant  au  ministre 
des  Travaux  publics  les  pouvoirs  les  plus  etendus,  la  centralisation  rccher- 
chee  et  rendue  necessaire  par  la  prolongation  de  la  guerre.  Sans  renoncer 
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au  principe  suivant  lequel  les  chemins  de  fer  devaient,  en  temps  de  guerre, 
relever  entierement  de  I’autoritd  militaire,  on  avait  reussi  faire  changer 
de  mains  la  direction  du  service  des  transports.  Outre  ses  pouvoirs  nor- 
maux,  le  ministre  des  Travaux  publics  exer^ait  desormais  ceux  qui  lui 
6taient  delegues  par  le  ministre  de  la  Guerre.  Mais  rien  n’avait  ete  modi- 
fie  au  fond  de  I’organisation  des  reseaux  telle  qu’elle  existait  en  temps 
de  paix. 


D)  L'aprh-guerre 

a)  De'cret  du  2 fevrier  1919.  La  direction  des  reseaux  rendue  d leurs 
administrations.  — Une  fois  I’annistice  signe,  un  decret  du  2 fevrier  1919 
rendit  la  direction  des  reseaux  aux  administrations  qui  en  etaient 
chargees  en  temps  de  paix.  C’etait  1^  une  modification  de  pure  appa- 
rence,  car  rien  n’etait  change  a I’organisation  alors  en  vigueur.  Certes, 
les  administrations  des  reseaux  recouvraient,  theoriquement,  I’autono- 
mie  de  leur  gestion,  mais,  aux  termes  du  nouveau  decret,  le  regime  prevu 
par  la  loi  du  28  decembre  1888  continua  d’etre  applique  aux  reseaux  ; 
ils  restaient  toujours  requisitlonnes  et  toujours  tenus  d’executer,  par 
priorite  absolue,  les  transports  militaires  indispensables  et  les  transports 
essentiels  k la  vie  de  la  nation.  Ils  continuaient  ^ se  conformer  aux  ordres 
qui  leur  etaient  notifies  par  le  ministre  des  Travaux  publics  et  des  Trans- 
ports, agissant  par  delegation  de  I’autorite  militaire.  Comme  il  avait  ete 
de  regie  durant  toute  la  guerre,  I’element  militaire  restait  intimement 
associe  k I’element  technique  pour  la  direction  et  I’execution  des  trans- 
ports. Et  il  devait  le  rester  tant  que  subsisterait  la  requisition  des  reseaux. 
En  effet,  le  decret  du  2 fevrier  1919  maintenait,  a cote  du  directeur  de 
chaque  reseau,  un  commissaire  militaire  possedant  les  attributions  d’un 
chef  de  corps  k I’egard  du  personnel  militaire  ou  militarise  du  reseau. 
Il  etait  charge  d’etablir  la  liaison  avec  I’autorite  militaire,  de  surveiller 
I’execution  des  transports  militaires  et  de  diriger  les  travaux  militaires  et 
les  travaux  do  refection  des  voies  de  communication  executes  par  les 
unites  militaires  ou  avec  le  concours  de  I’autorite  militaire. 

Ce  commissaire  etait  seconde  par  des  commissaires  militaires  places, 
les  uns  aupres  des  chefs  d’arrondissement  et  inspecteurs  principaux  des 
reseaux,  les  autres  aupres  des  chefs  de  gare,  ces  derniers  etant  parti- 
culierement  charges  de  diriger  le  service  d’ordre  et  de  police  dans  la 
gare,  et  de  transmettre  les  communications  de  I’autorite  militaire. 

L’organisation  des  chemins  de  fer  au  ministere  des  Travaux  publics 
et  au  grand  quartier  general  n’etait  pas  modifiee.  Le  ministre  des  Tra- 
vaux publics  conservait  la  delegation  du  ministre  de  la  Guerre  pour 
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I’exercice  de  scs  pouvoirs  sur  les  reseaux.  Le  jiersonnel  restait  mobilise. 

b)  Decret  du  15  oclohre  1919.  — Le  regime  provisoire  d' exploitation. — 
Le  regime  de  requisition,  qui  durait  depuis  le  2 aodt  1914,  ne  disparul 
que  le  24  octobre  1919,  date  de  la  publieation  au  Journal  Officiel  de  la 
loi  du  23  oetobre  1919  notifiant  au  pays  la  cessation  oflicielle  des  hosti- 
lites.  Le  decret  du  26  juillet  1918  se  trouvant  des  lors  abroge,  le  ministre 
des  Travaux  publics  etail  demuni  des  pouvoirs  que  I’autorite  militaire 
lui  avail  delegues  et  que  celle-ci  tenait,  pour  le  temps  de  guerre,  de  la 
loi  du  28  decembre  1888.  Les  reseaux  auraient  du,  par  suite,  revenir 
au  regime  normal  du  temps  de  paix  et  reprendre,  eu  ineme  temps  que 
I’autonomie  de  leur  gestion,  la  plenitude  de  leur  responsabilite. 

Mais,  pour  pouvoir  faire  face  sans  restrictions  a tons  les  besoins  du 
trafic,  il  fallait  reconslituer  les  elTectifs  du  personnel,  le  materiel  et 
I’outillage  et  resoudre  les  dillicultes  nouvellcs  causees  par  Fapphcation 
de  la  loi  de  huit  lieures  aux  clieniins  de  fer.  D’autre  part  il  n’etait  pas 
possible  de  mettre  fin  sans  transition  au  regime  des  priorites  qui  existait 
depuls  le  debut  de  la  guerre  en  faveur  des  transports  de  premiere 
necessile,  ni  de  revenir  au  regime  pur  cl  simple  des  conventions  en 
supprimant  la  coordination  des  moyens  d’aclion  des  reseaux  assuree 
pendant  la  guerre  sous  I’autorite  du  ministre  des  Travaux  publics. 

De  Ih  la  necesslte  d’un  regime  provisoire.  Celui-ci  fut  institue  par  le 
decret  du  15  octobre  1919  qui  avail  particulierement  pour  objet  d’orga- 
niser  le  regime  des  priorites  pour  les  transports  a destination  des  regions 
liberees  ou  interessant  reconomle  nationale.  Aux  termes  de  ce  decret, 
le  point  de  depart  des  delais  de  transport  etait  retarde  (1)  pour  permetlre 
de  subordonner  h chaque  instant  les  obligations  des  chemins  de  fer  i 
leurs  moyens  d’action.  Les  regies  anterieures  de  priorite  etaient  main- 
tenues  au  profit  des  transports  destines  au  ravitaillement,  a la  reconsti- 
tution industrlelle  ou  ii  la  reconstitution  des  regions  liberees.  Mais  surtout 
ce  decret  apportait  une  innovation.  Il  creait  un  Comite  d’exploitalion 
et  un  Comite  technique  du  materiel  et  de  la  traction,  comprenant  des 
representants  du  gouvcrnement,  des  administrations  des  reseaux,  du 
personnel  des  chemins  de  fer  et  du  Gomitc  consultatif  des  chemins 
de  fer.  Ces  deux  nouveaux  organismes,  dont  les  reseaux  etaient  tenus 
de  suivre  les  directives,  etaient  charges  de  maintenir  I’unite  dans 
Taction  technique  des  reseaux  et  d’assurer  la  liaison  entre  ceux-ci  et 
I’Etat. 

On  peut  voir  Ih  Tembryon  de  la  future  organisation  des  chemins 
de  fer,  baseo  non  plus,  comme  avant  la  guerre,  sur  Taulonomie  des 
reseaux,  qui  avail  pratiquement  disparu  depuis  1914,  mais  sur  deux 


(1)  Voir  pagp  115. 
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principes  nouveaux,  consistant,  le  premier  en  une  exploitation  mieux 
coordonnee  entre  les  reseaux,  et  le  second  en  une  plus  grande  intervention 
de  I’Etat  dans  leur  fonctionnement. 

Les  mesures  precedentes  devaient  avoir  elTet  jusqu’au  31  d6- 
cembre  1920.  Mais,  a cette  date,  la  situation  des  transports  n’etant  pas 
redevenue  entiereinent  normale  et  I’elaboration  du  nouveau  regime  des 
chemins  de  fer  se  poursuivant  devant  le  Parlement,  il  parut  opportun  de 
maintenir  en  vigueur  les  dispositions  contenues  dans  le  decret  du  15  oc- 
tobre  1919,  d’abord  jusqu’au  30  juin  1921,  par  le  decret  du  28  d6- 
eembre  1920,  ensuite,  par  le  decret  du  29  juin  1921,  jusqu’au  31  de- 
cembre  1921.  A partir  de  ce  moment  est  entree  eflectivement  en  appli- 
cation, ainsi  que  nous  le  verrons  plus  loin,  la  convention  relative  au 
nouveau  regime  des  chemins  de  fer  intervenue,  entre  les  grands  reseaux 
et  I’Ltat,  le  28  juin  1921  et  sanctionnee,  en  ce  qui  concerne  I’Etat,  par 
la  loi  du  29  octobre  1921. 


E)  Observation  generate 

On  voit,  par  ce  rapide  expose,  que  la  reglementation  des  transports 
au  cours  de  la  guerre  et  depuis  la  cessation  des  hostilites  subit  largement 
I’influence  des  evenements.  Mais,  ainsi  que  nous  I’avons  dejh  dit,  quelle 
que  fut  I’opportunite  des  diverses  mesures  adoptees,  auxquelles  d’ail- 
leurs  les  questions  de  personnes  ne  furent  pas  entiereinent  etrangeres, 
leur  efficacite  dependait  des  conditions  de  leur  execution,  et  celles-ci 
de  la  qualite  de  I’organisation  administrative  des  reseaux.  Si  ceux-ci 
n’avaient  pas  ete,  des  le  temps  de  paix,  bien  prepares  a leur  role  de  guerre 
ils  n’auraient  pu  apporter  h la  Defense  nationale,  malgre  toute  les  mesures 
prises  pour  concentrer  et  renforcer  les  pouvoirs  ministeriels,  la  large 
et  efficace  contribution  dont  il  nous  reste  maintenant  a decrire  I’ampleur. 


CIIAPITRE  II 


Fonctionnement  technique  des  Chemins  de  fer 
pendant  et  depuis  la  Guerre 

A)  Les  Transports  militaires  pendant  la  Guerre 

Pour  faire  face  aux  transports  de  guerre,  tout  en  continuant  h assurer, 
dans  une  naesure  forcement  reduiteau  debut,  le  transport  des  voyageurs 
et  des  marchandises,  les  grands  reseaux  frangais  disposaient,  en  chiffres 
ronds,  quand  la  guerre  eclata,  de  13.900  locomotives,  48.600  voitures 
voyageurs  et  fourgons  de  grande  vitesse  et  371.000  wagons  de  marchan- 
dises. 

De  son  cote,  I’Allemagne  possedait  30.000  locomotives,  85.000  voi- 
tures et  fourgons  et  660.000  wagons,  soit  environ  le  double  du  pare 
frangais.  L’avantage  h son  profit  n’etait  qu’apparent,  car  non  seu- 
lernent  elle  devait  assurer  le  service  d’une  armee  beaucoup  plus  nom- 
breuse  que  I’armeo  francaise,  mais  elle  avait  surtout  faire  face  h deux 
fronts  places  aux  deux  extremites  opposees  de  son  territoire. 

On  ne  peut  done  pas  dire  que  la  France  fut  en  etat  d’inferiorite  sur 
I’Allemagne  en  ce  qui  concerne  le  materiel  de  transport.  Celui-ci  devait 
rester  plus  quo  sufiisant  pour  permettre  d’assurer  les  transports  mili- 
taires ; quant  an  trafic  civil,  I’AHemagne  connut  les  memes  epreuves 
que  la  France,  au  cours  de  la  guerre  et  depuis  I’armistlce  et  ne  reusslt 
pas  h les  surmonter  aussl  bien  qiie  la  France. 

Les  transports  militaires  elTcctues  pendant  la  guerre  peuvent  Stre 
repartis  logiquement  en  neuf  categories  : 

1°  Transports  de  couverture,  de  mobilisation  et  de  concentration  ; 

2®  Transports  de  troupes  au  cours  des  operations  ; 

3°  Transports  de  ravltaillement  ; 

4°  Transports  sanitaires  ; 

5®  Transports  de  permissionnalres  ; 

6®  Transports  d’evacuation  ; 

7®  Transports  des  armees  alliees  ; 

8®  Transports  de  I’armee  americaine  ; 

9®  Transports  de  demobilisation. 


70 


POLITIQUE  ET  FONCTIONNEMENT  DES  CIIEMIJIS  DE  FEU 


II  n’est  gu^re  possible  d’indiquer  le  nombre  de  locomotives,  de  voi- 
tures  et  de  wagons  employes  pour  chacun  de  ces  transports  an  cours  de 
la  guerre.  Aussi  bien  de  tels  chifTres  ne  donneraient-ils  pas,  par  eux- 
mSmes,  une  idee  exacte  de  la  t&che  immense  remplie  par  les  reseaux 
frangais  (1). 

Des  observations  d’ordre  general  sur  la  quantite  de  materiel  roulant 
necessaire  au  transport  d’unites  militaires  types,  sur  la  dilTerence  de 
rotation  entre  les  transports  commerciaux  du  temps  de  paix  et  les  trans- 
ports militaires,  jointes  k quelques  examples  typiques  du  mouvement 
de  certains  de  ces  transports,  eclaireront  mieux  le  lecteur  sur  Timmensitc 
de  I’efTort  accompli  par  les  reseaux  frangais  durant  la  guerre  que  la  publi- 
cation de  chilTres  et  de  nombres  multiples. 


Transports  de  coiwerture,  de  mobilisation  et  de  concentration 

Dans  I’ordre  chronologique,  les  transports  de  couverture  precedent 
tons  les  autres  transports  militaires,  puisqu’ils  peuvent  etre  normale- 
ment  executes  en  periode  de  tension  diplomatique  et  avant  la  mobili- 
sation elle-meme.  Ils  consistent,  en  effet,  k amener  les  troupes  de  couver- 
ture appartenant  a I’armee  active  sur  les  emplacements  strategiques, 
determines  h I’avance,  ou  elles  doivent  se  trouver  des  le  debut  des  hos- 
tilites,  a fin  de  remplir  leur  role  ’de  protection  et  d’emp^cher  I’ennemi 
de  troubler  la  formation  et  le  groupement  des  armees. 

Les  transports  de  couverture  commencerent  le  31  juillet  1914  et 
s’acheverent  le  3 aoiit.  Ils  s’accomplirent  avec  la  plus  grande  regularite, 
sans  gene  appreciable  pour  le  trafic  commercial  auquel  ils  se  super- 
posaient.  Leur  importance  fut  variable  selon  les  reseaux  : e’est  ainsi 
qu’ils  demanderent  16  trains  sur  le  P.-O.  et  28  sur  I’Etat,  92  sur  le  Nord, 
144  sur  le  P.-L.-M.,  293  sur  I’Est. 

A I’abri  des  troupes  de  couverture,  ainsi  mises  en  place,  les  opera- 
tions de  formation  et  de  groupement  des  armees  furent  realisees  ^ I’aide 
des  transports  de  mobilisation,  effectues  entre  la  gare  du  domicile  des 
hommes  appartenant  aux  reserves  et  celles  du  depot  ou  ils  devaient  se 
rendre,  puis  des  transports  de  concentration,  effectues  entre  les  dep6ts 
des  unites,  d’une  part,  et,  d’autre  part,  les  lieux  fixes  par  le  comman- 
dement  militaire  pour  la  reunion  de  ces  unites  en  formation  de  combat. 

Comment  evaluer  I’importance  de  ces  transports  ? Ce  qu’on  pent 


(1)  Pour  tout  CO  qui  concerne  le  service  puremont  militaire  des  chemins  de  fer  fran^ais  pendant 
la  guerre,  nous  renvovons  le  lecteur  a l*6tude  tr^s  coraplMe  du  colonel  Le  Henaff  et  du  capitalne 
H.  Bornkgquk  : Les  chemins  de  fer  fran^ais  et  la  guerre,  Paris,  librairie  Chapelot. 
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dire  c’est  qu’au  debut  de  la  guerre  un  corps  d’armee,  a relTectIf  de 
guerre,  cxigeait  pour  le  transport  de  see  unites  de  combat,  en  dehors  des 
pares  et  des  convois  adrninistratifs,  une  moyenne  de  80  trains  et  de 
4.000  wagons.  Or,  en  vingt  jours,  pendant  la  periode  de  mobilisation  et 
de  concentration,  42  corps  d’armee  out  ete  diriges  sur  notre  front. 
C’est  done  168.000  wagons  environ  qui  out  ete  employes  ce  transport. 
Et  ne  sont  pas  comprises  dans  ces  42  corps  les  troupes  coloniales  ! 

Les  transports  de  mobilisation,  proprement  dits,  commencerent 
d6s  le  deuxieme  jour  de  la  mobilisation,  c’est-Ji-dire  le  3 aodt  1914  ; 
les  rcservistes,  selon  I’echelon  auquel  ils  appartenaient,  rejoignirent 
successivement  les  depots  de  leur  corps.  L’efTort  fut  particuli^rement 
intense  pendant  les  premiers  jours.  Le  reseau  du  Nord  mit  en  marche, 
^ cet  elTet,  1.334  trains  le  deuxieme  jour  de  la  mobilisation,  995  le  troi- 
sieme  et  792  le  qualrieme  ; le  P.-L.-M.  3.262  trains  dont  1.396  trains  le 
deuxieme  jour.  Ces  transports  exigerent,  au  total,  plus  de  10.000  trains. 

Les  transports  de  concentration  commencerent,  des  la  mobilisation 
achevee,  e’est-h-dire  des  que,  par  suite  de  I’arrivee  des  rcservistes,  les 
unites  furent  portees  leur  elTectlf  de  guerre  et  furent  acheminees  vers 
la  zone  de  concentration  designee  pour  chaque  corps.  11s  s’effectuferent 
du  6 au  18  aodt,  sans  incident  notable,  selon  le  plan  prevu  par  I’etat- 
major.  Le  19  aodt,  cinq  arrnecs  etaient  concentrees  dans  les  regions  qui 
leur  avalent  ete  assignees.  Cette  concentration  representait  le  transport 
de  plus  de  1.200.000  hommes,  de  pres  de  400.000  chevaux  et  80.000  voi- 
tures.  Le  reseau  du  Nord  fit  circular  1.012  trains  transportant  439.135 
hommes,  117.601  chevaux,  22.545  voitures  ou  canons  et  4.457  tonnes  de 
materiel  ; I’Est  4.035  trains  ; le  P.-O.  mit  en  marche  pres  de  2.000 
trains  ; I’Etat  1.185  trains,  le  P.-L.-M.,  3.065,  sans  compter  les  239  trains 
necessaires  pour  les  divisions  d’Algerie  et  la  division  alpine. 

Au  cours  du  rnois  d’aout  1914,  certaines  gares  regulatrices  du  P.-L.-M. 
orienterent  jusqu’h  200  trains  mililaires  par  jour,  soit  en  moyenne  plus 
d’un  train  toutes  les  huit  minutes.  La  Compagnie  de  I’Est  eut  en 
faire  circuler  plus  de  400  journellement  dans  certaines  gares,  soit  un 
train  toutes  les  quatre  minutes. 

Commences  I’heure  dite,  tous  les  transports  de  mobilisation  et  de 
concentration  furent  acheves  en  temps  voulu,  dans  I’ordre  le  plus  par- 
fait. 

Le  gouvernement  de  la  Republlque  s’empressa  de  fellciter  les  admi- 
nistrations des  grands  reseaux  et  leur  personnel  du  remarquable  travail 
qu’ils  venalent  d’accomplir  par  I’ordre  du  jour  suivant  : 

« Au  moment  ou  se  terminent  les  transports  de  mobilisation  et  de 
concentration,  le  minlstre  de  la  Guerre,  d’accord  avec  son  collegue  des 
Travaux  publics,  tient  h rendre  un  eclatant  hommage  I’admirable 
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d6vouement  du  personnel  des  chemins  de  fer.  Le  gouverneraent  tout 
entier  le  remercie  de  la  patriotique  activity  qu’il  a depensee  sans  reserve, 
jour  et  nuit,  sans  tr6ve,  pendant  cette  periode  preliminaire.  Le  ministre 
de  la  Guerre  adresse  aux  agents  de  tout  rang,  au  nom  de  I’armee  dont  ils 
ont  modestement  et  methodiquement  prepare  la  t&che  victorieuse,  ses 
remerciements  les  plus  chaleureux.  » 

Les  breves  indications  que  nous  avons  donnees  ci-dessus  pour  carac- 
teriser  trois  semaines  d’efforts  ininterrompus  sulTisent  h montrer  com- 
bien  ces  eloges  etaient  merites. 


Transports  de  troupes  au  cours  des  operations 

Ces  transports,  mSme  proximite  du  front,  se  sont  faits  en  majeure 
partie  par  voie  ferree,  perpendiculairement  h la  ligne  de  feu,  ou  en  rocade, 
parallelement  k cette  ligne. 

a)  Les  premieres  operations.  — La  concentration  terminee,  les  grands 
reseaux  durent  faire  face  aux  transports  des  troupes  d’un  point  a I’autre 
du  front,  selon  les  exigences  de  la  bataille  et  sur  les  ordres  de  I’etat- 
major  ; il  fallut,  des  le  debut,  faire  glisser  toute  une  partie  de  I’armee 
du  front  de  I’Est  vers  le  Nord-Ouest  comme  consequence  de  I’envahis- 
sement  de  la  Belgique  par  les  armees  allemandes. 

Ces  transports,  en  cours  d’operations,  n’ont  pas  ete  une  des  t^cbes 
les  moins  difficiles  executees  par  les  reseaux.  Ils  ne  s’effectuaient  plus, 
en  effet,  selon  les  courants  prevus  et  etablis  des  avant  la  guerre  pour  la 
concentration,  courants  qui  etaient  desservis  par  des  voies  nombreuses, 
etablies  pour  un  debit  important  ; il  fallut  au  contraire,  au  basard  des 
mouvements  de  I’ennemi  et  des  variations  du  front  de  combat,  utiliser 
des  lignes  transversales,  des  lignes  de  rocade  qui,  ne  correspondant 
en  temps  de  paix  a aucun  courant  de  trafic,  n’etaient  que  peu  develop - 
pees,  souvent  a voie  unique,  insufTisamment  reliees  entre  elles,  et  ne 
permettaient  qu’un  debit  tres  lent.  C’est  ainsi  que,  des  le  17  aout,  il 
fallut  transferer  un  corps  d’armee  de  la  region  de  I’Est  vers  la  region  du 
Nord.  Ce  transport,  qui  necessita  110  trains,  s’effectua  en  un  peu  plus  de 
trois  jours.  La  difficulte  d’une  telle  operation  fut  aggravee  du  fait  qu’elle 
fut  effectuee  souvent  k peu  de  distance  d’un  front,  qui,  alors,  presentait 
une  extreme  mobilite  : il  fallait,  en  effet,  tout  d’abord,  sans  ggner  en  rien 
les  autres  transports,  concentrer  aux  differents  points  d’embarquement  les 
rames  de  wagons  vides,  executer  ensuite  le  parcours  present  par  I’auto- 
rite  militaire  des  trains  en  charge,  assurer  enfm  le  retour  des  rames  vides 
soit  pour  un  nouveau  remploi,  soil  en  reserve  dans  un  lieu  de  garage. 

Puis  ce  fut  la  retraite  de  Charleroi  ; sur  chacune  des  lignes  utilisees 
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pour  la  relraite,  le  noinbre  des  trains  fut  de  120  170  par  jour.  La  menace 
d’invasion  allemande  eut  sa  repercussion  sur  les  reseaux  de  i’interieur  : 
le  P.-.L.-.M.,  le  P.-O.  et  I’Etat  durent  metlre  en  marclie  des  trains  spe- 
ciaux  pour  assurer  le  transfert  a Bordeaux  du  gouvernement  et  des  admi- 
nistrations publiques  et  assurer  I’exode  d’une  grande  partie  de  la  popu- 
lation parisienne.  Pendant  plusieurs  jours  ces  trains  speciaux  se  succe- 
d^rent  h quelques  minutes  d’intervalle.  C’est  ainsi  que,  le  3 septembre 
pres  de  50.000  voyageurs  quitt^rent  Pans  par  le  seul  reseau  du  P.-O. 

La  difiiculte  de  ces  transports  improvises  fut  accrue  par  I’envabis- 
sement  des  reseaux.  Au  debut  du  mois  de  septembre  1914,  le  reseau  du 
Nord  etait  reduit  ^ 1.500  kilometres,  au  lieu  de  3.840  et,  chose  plus  grave, 
tout  ce  qui  restait  de  ce  reseau,  au  nord  d’ Abbeville,  ne  cornmuniquait 
j)lus  avec  le  reste  de  la  France  que  par  la  ligne  du  littoral.  La  ligne  directe 
d’ Amiens  h Paris  — qui  devait  etre  de  nouveau  coupee  en  1918  — 
n’elait  plus  utilisable.  Le  rnainlien  de  cette  unique  communication  etait 
lui-mSme  subordonne  au  fonctionncment  du  pont  tournant  d’Abbeville 
sur  la  Somme. 

Avant  la  bataille  de  la  Marne,  la  necessite  de  renforcer  I’aile  gauche 
frangaise  de  trois  corps  d’armee,  empruntes  a I’armee  des  Vosges,  pour 
constituer,  au  nord-est  de  Paris,  I’armee  du  general  Maunoury,  entraina 
la  circulation  sur  le  front,  d’Est  en  Quest,  d’un  nombre  quotidien  de 
trains  (pii  s’eleva,  parfois,  jusqu’a  170. 

b)  Les  destructions  d' ouvraees  d'art.  — A ces  dilTicultes,  resultant  de 
I’intensite  des  transports,  venaient  s’en  ajouter  d’autres  par  suite  des 
destructions  operees  tant  par  les  yMlemands,  au  cours  de  leur  avance, 
(pie  par  les  troupes  frangaises,  en  vue  de  ralentir  la  marche  de  I’envahis- 
scur.  Ces  destructions,  qui  interessaient  des  ouvrages  d’art  situes,  la 
plupart  du  teiiqis,  sur  les  ligncs  les  plus  importantes,  interdirent,  par 
Ih  m6rne,  I’emploi  de  ces  lignes,  alors  que  Ic  mouvement  de  retraitc  de 
I’armee  allemande,  qui  suivit  la  bataille  de  la  Marne,  aurait  jiermis  de 
les  utiliser  immediatement.  On  voit  quelle  imjiortance,  au  point  de  vue 
des  relations  par  voie  ferree,  revetait  la  destruction  d’un  pont  comme  celui 
de  Laversine,  d’une  longueur  de  108  metres  et  jete  au-dessus  de  I’Oise, 
qui  donnait  passage  aux  lignes  Paris-Calais,  Paris-Lille  et  Paris-.Mau- 
beuge.  Ce  pont  avait  ete  detruiCau  cours  de  la  retraitc  de  la  Marne  ; des 
qu’il  fut  possible,  on  le  reconstruisit,  et  ce  travail  fut  effectue  en  un  mois, 
du  9 octobre  au  10  novembre  1914.  Malgre  la  rapidite  de  cette  remise  en 
etat,  la  gfine  apportee  par  sa  destruction  fut  considerable,  surtout  au 
moment  ou  les  lignes  qu’il  desservait  auraient  etc  de  la  plus  grande  utilitc 
pour  assurer  vers  le  Nord  les  transports  de  troupes  necessaires  pour  resister 
5 la  ruee  ennemie  sur  1’ Yser  et  gagner  la  « course  h.  la  mer  » en  sauvant  Calais 
el  en  empSchant  que  I’aile  gauche  de  I’armee  frangaise  ne  fut  tournee.  An 
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lieu  de  cela,  11  fallut  utlliser  k cet  eflet  les  deux  seules  lignes  demeurees 
dlsponibles,  qui  allongeaient  considerablement  le  trajet  et  rendaient 
rexecutlon  des  transports  des  plus  delicates,  en  imposant,  sur  certains 
points,  des  rebroussements. 

Les  chemins  de  fer  frangais  eurent,  a ce  moment,  h transporter  prfes 
de  70  divisions  sur  des  parcours  variant  de  65  a 400  kilometres.  On  dut 
mettre  en  marche  plus  de  6.000  trains  dont  la  rapidite  et  I’exactitude 
out  ete  la  cause  primordiale  de  I’echec  des  Allemands.  Du  1^*'  au  13  oc- 
tobre  1914,  en  particulier,  1.271  trains  de  troupes  combattantes  cir- 
culerent  sur  le  reseau  du  Nord. 

Aupres  de  ces  tours  de  force,  la  preparation  des  transports  pour  les 
grandes  offensives  devait  parattre  relativement  facile.  Elle  representait 
pourtant  chaque  fois  une  somme  de  travail  considerable.  Les  batailles 
d’Artols,  de  Champagne,  de  Verdun,  de  la  Somme,  exigferent  I’emploi 
d’un  important  materiel  de  chemins  de  fer. 

C’est  ainsi  que  pour  Toffensive  de  Champagne,  de  I’automne  1915, 
le  reseau  du  Nord  mit  en  marche  plus  de  2.000  trains  de  troupes  ; 
cet  effort  devait  etre  considerablement  depasse  lors  de  la  bataille  de  la 
Somme  en  1916  qui  exigea  6.768  trains  de  troupes.  Pendant  toute  la 
duree  de  la  guerre,  le  reseau  du  Nord  a transporte  plus  de  60.000.000 
d’hommes  de  troupes,  sans  parler  de  tous  les  autres  transports  mlli- 
taires  et  des  transports  civils. 

c)  V effort  des  reseaux.  — Ce  que  nous  pouvons  dire  de  I’activite  d’un 
reseau  de  I’arriere  — celui  de  I’Orleans  — en  ce  qui  concerne  les  trans- 
ports militaires,  illustrera  particullerement  bien  I’importance  milltaire 
des  chemins  de  fer  au  cours  de  la  guerre. 

En  aout  et  septembre  1914,  les  transports  de  mobilisation  et  de  con- 
centration termines,  I’Orleans  a forme  et  achemlne  sur  Juvisy  30  trains 
pour  le  transport  d’une  division  marocalne,  50  trains  pour  le  transport 
de  divisions  territoriales  en  provenance  de  Bordeaux  et  de  Nantes, 
22  trains  de  troupes  du  Midi,  de  Montauban  k Juvisy.  En  septembre. 
rOrleans  assura,  de  Montauban  a Orleans,  le  transport,  par  201  trains, 
des  troupes  hindoues,  et  de  30  trains  de  ravitaillement ; 350  trains  char- 
ges ont  ete  expedies  de  la  base  anglaise  de  Saint-Nazaire  vers  le  Nord 
en  aout  et  septembre. 

En  1915,  cette  Compagnie  mit  en  marche  30.000  trains  militaires  et 
transporta  3.700.000  officiers  et  soldats  et  583.000  chevaux. 

En  fevrler  et  mars  1916,  lors  de  la  ruee  allemande  sur  Verdun,  elle 
dirigea  vers  I’Est,  par  la  ligne  de  Massy  k Valenton,  230  trains  de  troupes, 
h la  densite  de  40  trains  par  24  heures  k certains  jours. 

Lors  de  I’offensive  de  la  Somme,  en  octobre  sulvant,  150  trains  furent 
expedies,  par  la  m^me  voie,  k raison  de  24  trains  par  24  heures. 
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En  1917,  rOrleans  cut  a fournir  G8  trains  vides  de  40  wagons  pour 
aider  an  transport  des  divisions  expediees  en  Italie. 

Quand  I’ennemi  fit  son  dernier  grand  eiTort  sur  le  Chemin-des-Dames, 
au  printemps  de  1918,  le  mSme  reseau  — en  deux  mois,  mars  et  avril  — 
dut  diriger  400  trains  militaires  par  Massy-Valenton  et  350  au  cours 
des  trois  mois  sulvants. 

Le  plus  grand  cfTort  exige  de  cette  Compagnie,  au  point  de  vue  des 
transports  militaires,  I’a  ete  au  cours  de  la  dernlere  annee  de  la  guerre  et 
a concerne,  comme  nous  le  verrons  plus  loin,  les  transports  de  I’armec 
americaine.  Ils  se  sont  superposes  aux  transports  du  ravitalllement  fran- 
gais  qui  pesaient  lourdement  dejJi  sur  le  reseau. 

II  convient  de  rappeler,  si  Ton  veut  apprecier  la  difficulte  de  la  tSche 
de  nos  reseaux,  que,  sur  le  front  frangais,  independamment  du  materiel 
pris  par  rennemi,  un  tres  grand  nombre  de  locomotives  et  de  wagons 
ont  ete  immobilises  pour  les  besoins  des  armees.  M.  Sembat,  ministre 
des  Travaux  publics,  disait  & la  Chambre,  dans  sa  seance  du  16  dccem- 
bre  1916,  que  le  nombre  des  wagons  ainsi  immobilises  avait  ete  de  20.000 
en  moyenne  jusqu’a  la  fin  de  1915,  et  qu’a  certains  moments,  ce  nombre 
s’etait  eleve  h 40.000.  Pendant  la  periodc  decisive  des  hostilites,  au  cours 
de  I’etc  et  de  I’automne  de  1918,  c’est  aux  environs  de  ce  dernier  chiffre 
qu’il  faut  evaluer  le  nombre  des  wagons  retenus  sur  notre  front  par  les 
besoins  militaires. 

d)  Le  transport  des  troupes  en  Italie.  — D’autre  part,  nous  devons  faire 
observer  que  le  materiel  do  nos  clicmins  de  fer  n’a  pas  circule  seulcment 
entre  les  depots  de  mobilisation  et  le  front  frangais,  ou  d’un  point  a 
I’autre  de  ce  front  ; des  transports  militaires  ont  dd  etre  diriges  vers 
un  autre  front  de  guerre,  le  front  italien,  et  ces  transports  ont  dd 
Stre  executes  h I’improviste  pour  envoyer  en  toute  hate  des  troupes 
frangaises  et  anglaises  en  renfort  5 la  suite  de  I’invasion  du  Frioul.  Une 
mention  speciale  doit  6tre  faite  de  ces  dernlers  transports.  Le  20  oc- 
tobre  1917,  le  Frioul  etait  brusquement  envabi  et  I’armee  italienne  pliait 
sous  le  choc.  Le  27  octobre,  le  gouvernement  decidait  d’envoyer,  en  toute 
hate,  des  troupes  frangaises  en  renfort.  Moinsdedeux  heures  apres  I’envoi 
de  I’ordre  par  le  comite  de  guerre.  12.000  wagons  et  500  locomotives 
partaient  de  tons  les  points  du  reseau  P.-L.-M.,  qui  eut  h subir  le  plus 
gros  effort  do  ces  transports,  et  gagnalent  le  Nord-Est  ; vingt-quatre 
heures  plus  tard,  ils  se  trouvaient  formes  en  trains  au  poste  quileuravait 
ete  assigne  h I’arriere  du  front.  Dans  la  nuit  du  28  au  29  octobre,  les 
premiers  trains  venant  du  reseau  de  I’Est  a destination  de  F Italie  arri- 
vaient  sur  les  voies  du  reseau  P.-L.-M. 

Deux  courants  de  transports  etaient  prevus.  Le  premier,  de  18  trains, 
sulvait  I’itineraire  Gray-Amberieu,  et  de  la  se  subdi\4sait,  soit  par  Brian- 
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Qon,  soil  par  Modane,  ce  qui  representait  un  parcours  de  376  kilometres. 

Le  deuxieme  courant,  de  23  trains,  passait  par  Saint-Florentin- 
Dijon-Lyon-Marseille  et  de  la  gagnait  Nice  et  I’ltalie  par  Vintimille,  soit 
un  parcours  de  950  kilometres,  exigeant  une  duree  de  quarante-quatre 
^ quarante-sept  heures. 

Bien  que  le  nombre  des  trains  mis  en  marclie  ne  paraisse  pas  tres 
eleve,  il  n’en  a pas  moins  impose  au  reseau  P.-L.-M.  une  lourde  charge 
en  raison  des  distances  a parcourir.  II  representait,  en  ehet,  avec  les 
retours  vide,  un  parcours  journalier  de  50.000  kilometres,  soit  37  pour 
100  du  parcours  journalier  des  trains  de  marchandises  qui  ctait  de 
132.000  kilometres  en  octobre. 

La  mise  en  marche  de  ce  double  courant  militaire  a necessite  le  depla- 
cement d’un  grand  nombre  de  machines  et  I’envoi  sur  certains  points  de 
renforts  de  personnel. 

Malgre  les  difficultes  d’execution,  ces  transports  s’elTectuerent  des 
le  debut  avec  la  plus  grande  regularite  ; quelques  incidents  se  produi- 
sirent  par  la  suite,  qui  amenerent  un  certain  retard  vite  rattrape  grace 
aux  mesures  prises. 

Le  tableau  ci-dessous  indique  quelle  fut,  pendant  cette  periode. 


la  marche  des  trains 

sur  les  divers  courants  empruntes. 

Nice  et  au  dela  : 

Nombre 

Nonil»re 

Differences 

d’arriv6es 

d’arriv^es 

en  plus  ou 

prevues 

effectives 

en  moini 

Du  30  octobre  au 

10  novembre  . . 

256 

255 

— 1 

Du  11  novembre 

au  17  novembre 

153 

145 

— 8 

Du  18  — 

au  23  — 

114 

96 

— 18 

Du  24  — 

au  28  — 

75 

100 

+ 25 

Du  29  — 

au  12  decembre 

139 

141 

+ 2 

T OT  vi’x  . . . . 

737 

737 

0 

Modane  : 

Du  30  octobre  au 

10  novembre  . . 

175 

174 

— 1 

Du  11  novembre 

au  17  novembre 

106 

104 

— 2 

Du  18  — 

au  23  — 

94 

9(i 

+ 2 

Du  24  — 

au  28  — 

84 

86 

+ 2 

Du  29  — 

au  12  decembre 

194 

192 

— 2 

Totaux  . . . . 

653 

652 

— 1 

Briancon  : 

Du  30  octobre  au 

10  novembre  . . 

60 

60 

Du  11  novembre 

au  17  novembre 

31 

31 

Du  18  — 

au  23  — 

36 

35 

— 1 

Du  24  — 

au  28  — 

13 

14 

+ 1 

Du  29  — 

au  12  decembre 

Totaux  . . . . 

140 

140 

0 
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Une  fois  le  transport  des  divisions  frangaises  et  anglaises  terinine, 
vers  le  15  decembre,  il  fallut  organiser,  pour  ces  unites,  des  transports 
de  ravitailleinent  qui  absorberent  une  grande  parlie  du  debit  des  lignes 
Chambery-Modane  et  Marseille- Vintimille.  Ces  transports  ne  purent 
s’elTectuer  qu’au  j>rix  de  restrictions  tres  severes  du  tra lie  commercial ; 
sur  la  premiere  de  ces  lignes,  on  limita  ii  deux,  dans  chaque  sens,  le  nombre 
des  trains  de  voyageurs  ; sur  la  deuxieme  ligne,  Marseille- Vintimille, 
le  nombre  des  trains  de  voyageurs  fut  reduit  ^ trois,  de  bout  en  bout. 


Transports  de  ravitaillement 

11  ne  suflit  pas  de  transporter  les  troupes  avec  leur  materiel  de  guerre; 
1 faut  les  maintenir  perpetuellernent  en  bon  etat  de  ravitaillement. 

Ces  troupes  et  ce  materiel  ont  besoln  de  recevoir  sans  cesse  les  muni- 
tions, les  vlvrcs,  les  vStements,  les  harnacbements  necessaires  a leur 
entretien,  sans  compter  les  paquets,  les  lettres  et  les  journaux  expedies 
aux  soldats. 

Ces  transports  sc  sont  ellectues  selon  des  lignes  de  communication 
deterrninees.  Partanl  des  centres  de  ravitaillement,  entrepots  de  muni- 
tions et  de  materiel,  stations-magaslns,  charges  de  grouper  les  envois 
de  chaque  region  de  corps  d’arniee,  elles  aboutissaient  aux  gares  regu- 
latriccs  d’ou  elles  etaient  reparlies  entre  les  dilTerentes  unites  selon 
les  besolns. 

On  prevoyait,  avant  la  guerre,  qu’il  fallait  environ  un  train  de 
vivres  par  jour  et  par  corps  d’armee  ; les  trains  de  munitions  et  les  trains 
sanitaires  dcvaient  varler,  en  nombre,  selon  I’intensite  et  la  frequence 
des  batailles. 

Mais  le  caractere  nouveau  pris,  presque  des  le  debut,  par  les  hos- 
tilltes  et  la  substitution,  h la  guerre  de  mouvement,  de  la  guerre  de  posi- 
tion et  de  tranchees,  rendirent  necessaire  une  rcadaptation  de  ces  trans- 
ports h la  situation  nouvelle.  La  guerre  de  tranchees  exigea,  en  effet, 
en  nombre  considerable,  des  maleriaux  tels  que  sacs  h terre,  fils  de  fer, 
etc...,  qu’il  fallut  amener  pres  de  la  ligne  de  feu ; d’autre  part,  le  develop- 
pement  croissant  du  materiel  de  guerre,  et  en  particulier  de  I’artillerie, 
entraina  une  consommation  de  munitions,  dont  on  ne  pouvait  prevolr 
I’importance.  L’ofTensive  seule  de  1918  exigea,  dulSjuillet  au  11  no- 
vembre,  32.754.416  obus,  sans  compter  les  munitions  d’artillerie  de 
tranchee  et  les  munitions  d’lnfanterie. 

II  fallut  creer  de  nouvelles  gares  rcgulatrices  et  augmenter  conside- 
rablernent  le  developpemcnt  des  gares  rcgulatrices  exlstantes,  soil 
en  posant  des  voles  nouvelles,  soil  par  la  depose,  sur  certaines  lignes 
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secondaires  des  reseaux  de  I’interieur,  de  la  deuxi^me  voie  existantc. 

Ces  difficultes  etaient  encore  accrues  par  suite  des  variations  d’elTec- 
tifs  qui  se  produisaient  subiteinent  sur  certains  points  en  raison  des  exi- 
gences de  la  bataille. 

Quclques  chilTres  donneront  une  idee  de  I’activite  qu’a  impos6e  aux 
reseaux  fraiiQais  I’obligation  d’assurer  ce  ravitaillement.  L’Orleans, 
en  1915,  a transporte  385.000  wagons  coinplets  pour  I’armee.  Sur  le 
Midi,  de  1915  k 1916,  le  nombre  des  tonnes  de  ravitaillement  pour  I’armee 
est  passe  de  617.000  k 1.461.000.  Sur  le  Nord,  plus  de  60.000  trains  de 
ravitaillement  et  de  munitions  ont  circule  rien  qu’en  1915.  Pour  les  an- 
nees  suivantes,  ces  nombres  se  sont  encore  tres  notablement  accrus. 

Ajoutons  k cela  le  developpement  formidable  des  usines  de  guerre, 
developpement  dont  les  chiffres  ci-apres  donneront  la  mesure.  Sur  un 
reseau  du  centre,  rien  que  de  1915  1916,  le  nombre  des  titulaires  de 

cartes  hebdomadaires  d’ouvriers  a double,  passant  de  283.000  k 560.000. 

Le  tableau  ci-dessous  donne,  pour  quatre  reseaux,  la  statistique 
des  trains  de  ravitaillement. 

Nombre  des  trains  de  ravitaili.ement  : 

Nord  Est  P.  L.  M.  Midi 


1914  6.636  5.287  4.851  775 

1915  36.006  29.017  6.700  1.839 

1916  51.370  33.152  8.411  2.854 

1917  44.113  28.006  7.978  2.972 

1918  37.723  23.032  9.806  2.620 

1919  12.534  9.057  1.923  631 


Notons  que  si  le  nombre  des  trains  a diminue  sur  le  Nord  et  I’Est 
au  cours  de  1917  et  de  1918,  cela  tient  5 un  meilleur  groupement  du  mate- 
riel et  non  k une  diminution  de  tonnage. 

Les  transports  de  ravitaillement  n’etaient  pas  limites  aux  vivres  et 
munitions.  Ils  comprenaient  aussi  I’acheminement  des  lettres  et  des 
colis-postaux.  Des  le  debut  de  la  guerre,  la  franchise  postale  fut  etendue 
a tons  les  mobilises  ; il  en  resulta  un  accroissement  considerable  de  la 
correspondance.  A cliaque  grande  unite  en  campagne  et  k certaines  for- 
mations de  I’avant  etait  attribue,  pour  respecter  le  secret  des  opera- 
tions, un  numero  de  « secteur  postal  » ; la  correspondance  ainsi  libellee 
etait  acheminee  par  I’intermediaire  d’un  bureau  central  militaire  qui 
fixait  les  points  de  destination.  Depuis  mars  1915,  ce  bureau  assurait 
chaque  jour,  en  moyenne,  le  depart  de  3.500.000  lettres  ordinaires, 
300.000  chargements  et  paquets,  70.000  journaux,  10.000  mandats- 
cartes  et  mandats  telegraphiques.  Ce  transport  seul  necessitait  de  200 
k 300  wagons  par  jour. 
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Le  transport  des  colis-postaux  pour  I’armee  suivit  un  developpement 
analogue.  Les  rcgulatrices  ont  achernine,  pendant  la  guerre,  environ 
9.000.000  de  colis,  representant  un  poids  de  40.000.000  de  kilos,  et  qui 
ont  exige  I’emploi  de  5.000  wagons  ^ peu  pres. 


Transports  sanitaires 

L’execution  des  transports  sanitaires,  c’est-a-dire  les  transports 
d’evacuation  vers  la  zone  de  I’interieur  des  malades  et  des  blesses,  avait 
ete  organisee  des  le  temps  de  paix. 

A chaque  armee  devait  Stre  alTectee  une  gare  de  repartition  a qui 
incombait  le  soin  de  diriger  les  trains  sur  les  dilTerents  lieux  d’hospita- 
lisation.  Des  le  debut  de  la  mobilisation,  on  mit  en  service  des  trains  sa- 
nitaircs  permanents  4 intercirculation,  au  nombre  de  sept.  Ces  trains, 
specialement  amenages  pour  le  transport  des  malades  et  des  blesses 
gravement  atteints,  etaient  formes  de  fourgons  a marchandises  eclaires 
et  cbauffes.  Ils  etaient  composes  de  23  vehicules  dont  16  pour  les  blesses, 
cbacun  de  ces  derniers  wagons  pouvant  recevoir  8 lits-brancards. 

A c6tc  de  ces  trains  permanents,  devenus  vite  insulTisants,  on  mit 
en  marche  des  trains  sanitaires  improvises,  composes  d’une  quarantaine 
de  wagons  amenages  dans  des  conditions  4 peu  pres  semblables  b.  cedes 
des  trains  permanents.  Ces  trains  regurent,  au  cours  des  hostilites,  de 
nombreuses  ameliorations  notamment  par  I’adjonction  d’un  wagon 
special  servant  de  salle  de  pansements,  et  amenage  de  fagon  k permettre, 
au  besoin,  d’operer  des  interventions  chirurgicales,  et  d’un  wagon-cui- 
sine, ce  qui  evitait  les  arrfets  prolonges  dans  certaines  gares,  arrets  neces- 
saires  auparavant  pour  permettre  le  ravitaillement  des  blesses. 

Mais  ces  trains  presentaient,  par  ailleurs,  de  nombrcux  inconvenients  ; 
ils  n’offraient  pas  toutes  les  conditions  de  confortable  que  Ton  pouvait 
souhaiter  et  surtout  ne  permettaient  pas  le  transport  combine  de  blesses 
assis  et  de  blesses  couches.  Aussi  furent-ils  de  moins  en  moins  employes 
et  on  se  servit  presque  exclusivement  de  trains  dits  « semi-perma- 
nents ». 

Ces  derniers  trains  etaient  composes  de  voitures  h voyageurs,  de 
2®  et  3®  classes  pour  les  blesses  assis,  et  de  fourgons,  amenages  coinrne  dans 
les  trains  improvises,  pour  les  blesses  couches.  Ils  comprenaient  cbacun 
21  voitures  : ils  permettaient  de  transporter  environ  600  blesses  et 
offraient,  sur  les  types  precedents,  de  grands  avantages  au  point  de  vue 
de  la  suspension,  du  chauffage  et  de  I’eclairage. 

La  circulation  des  trains  sanitaires  sur  les  reseaux  touchant  au  front 
donne  une  idee  exacte  de  I’importance  de  ce  trafic  particulier. 
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En  1914,  le  reseau  du  Nord  (1)  en  fit  circuler  3.007  ; I’Est  792. 
En  1915,  il  en  circulait,  sur  le  Nord  17.006  et  10.736  sur  I’Est.  Pour 
chacune  des  trois  dernieres  annees  de  la  guerre,  le  nombre  de  trains 
sanitaires  a ete,  sur  I’Est,  de  8.594  en  1916,  5.412  en  1917,  7.360  en  1918. 
Sur  le  Nord,  le  nombre  des  trains  sanitaires  a varie  entre  15.000 
et  15.800. 


Transports  de  permissionnaires 

Le  transport  des  permissionnaires  a exige,  de  son  c6te,  I’emploi 
d’un  grand  nombre  de  trains,  qui  n’a  cesse  d’augmenter  considerablement 
d’annee  en  annee.  L’organisation  de  ces  transports  n’avait  pu  6lre  pre- 
paree  des  le  temps  de  paix  ; c’est  en  raison  de  la  'duree  de  la  guerre  que, 
en  juin  1915,  I’autorite  militaire  autorisa  I’octroi  de  permissions  aux 
unites  du  front.  Improvises  au  debut,  ces  transports  subirent,  au  cours 
de  la  guerre,  de  nombreuses  modifications,  Des  trains  speciaux  de  per- 
missionnaires furent  crees  qui,  sans  passer  par  Paris,  etaient  diriges 
directement  sur  les  principales  regions  de  la  France. 

Le  reseau  du  Midi,  qui  n’avait  fait  circuler  aucun  train  special  de 
permissionnaires  dans  les  annees  1914  et  1915,  en  assurait  219  en  1916 
et  2.225  en  1917. 

Le  P.-L.-M.  n’en  signale  point  en  1914  ; en  1915  il  en  fait  circuler 
1.400,  5.100  en  1916,  10.900  en  1917  et  10.800  en  1918.  « A la  fin  de  1918  », 
lit-on  dans  le  rapport  du  Conseil  d’administration  de  la  Compagnie 
P.-L.-M.  pour  I’annee  1919,  « les  seuls  trains  de  permissionnaires,  sur 
notre  reseau,  comportaient  un  parcours  journalier  de  13.000  kilometres, 
soit  plus  du  cinquieme  du  parcours  des  trains  de  voyageurs  du  reseau.  » 

L’Est  en  a fait  circuler  3.750  en  1915,  19.200  en  1916,  34.700  en  1917 
et  30.600  en  1918. 

La  Compagnie  du  Nord  les  evalue  k 4.200  environ  en  1915,  a 11.800 
en  1916,  a 28.000  en  1917,  a 18.800  en  1918.  Elle  note  que  le  nombre  des 
trains  de  permissionnaires  ayant  circule  a vide  est  d’environ  9 pour  100 
du  nombre  de  ceux  qui  ont  circule  charges. 

L’Orleans  declare  avoir  transports,  comme  permissionnaires  en  pro- 
venance du  front  : 233.000  hommes  en  1915,  1.215.000  en  1916,  2.082.000 
en  1917,  1.200.000  en  1918. 

L’Etat  a assure  388  trains  de  permissionnaires  en  1915,  1.355  en 
1916,  5.500  en  1917,  5.700  en  1918. 


(11  Sur  le  reseau  du  Nord  les  chiflres  comporteut  le  total  de  la  circulation  soit  on  voitures  char- 
gees, soit  a \ide. 
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Transports  iV evacuation 

Aux  Iransporls  de  couverliire,  qui  s’eUcctuereat  dans  les  derniers 
jours  precedant  la  mobilisation,  s’ajoataient  d’anlres  transports  neces- 
sites  lant  par  le  rapatriement  des  nonibreux  elrangers  residant  en  France 
on  des  Frangais  sejonrnant  a I’etranger  (jue  jiar  le  rappel  a leur  lieu  de 
garnison  des  unites  militaires  en  deplacement  ou  des  militaires  en  per- 
mission. Aussi  ces  transports,  a la  difference  des  precedents,  n’eurent-ils 
pas  un  caractcre  exclusivement  militaire.  Du  25  jnillet  au  aout  1914, 
500.000  voyageurs  revinrcnt  a Paris  ou  traverserent  la  capitale.  La 
Compagnie  de  I’Est  eut  a rapatrier  40.000  ouvriers  etrangers  residant 
dans  les  regions  do  Briey  et  Longwy.  On  se  rend  compte  aisement  du 
travail  supplementaire  intensif  (pie  les  reseaux  dnrent  fournir  et  auquel 
ils  firent  face  sans  entraver  en  rien  les  transports  militaires  proprement 
dits  ordonnes  par  I’antorite  militaire. 

Mais  ce  ne  sont  pas  les  seuls  transports  d’evaeuation  que  les  reseaux 
durent  assurer.  II  falint  repller,  tout  d’abord,  a I’interieur  du  pays, 
dans  les  regions  de  TOnest  et  dn  Centre,  les  depots  des  unites  dont  le 
siege  se  trouvalt  dans  les  departements  menaces.  Les  depots  des  pre- 
miere region  (Lille),  deuxieme  region  (Amiens),  sixiOne  region  (Chaloiis- 
sur-Marne)  et  vingtieme  region  (Nancy),  durent  etre  transferes  dans  ees 
conditions,  ainsi  ((ue  le  materiel  des  arsenau.x  (jui  s’y  trouvait  entreiiose. 

Les  reseaux  du  Nord  et  de  [I’Est  durent  aussi,  a leur  tour,  evacuer 
leur  propre  materiel.  Cette  evacuation  fut  executee  dans  le  plus  grand 
ordre  et  avec  beaucoup  de  metbode.  La  Compagnie  de  I’Est  ne  laissa 
aux  mains  des  Allemands  que  deux  locomotives.  La  Compagnie  du  Nord 
n’en  perdit  ipie  72.  Pour  les  wagons,  les  pertes  s’eleverent  au  total, 
h 854  voitures  5 voyageurs,  1.928  wagons  de  grande  vitesse  et  43.355 
wagons  de  j>ellte  vitesse. 

II  fallut  proceder  anssi  a I’evacnation  des  populations  des  regions 
menacees  par  la  marebe  rajiide  des  Allemands,  evacuation  rendue  sou- 
vent  dlHicile  par  I’affolcment  et  la  confusion  qul  regnaient  parmi  les 
refugies.  1.500.000  habitants  des  departements  de  I’Est  et  du  Nord 
allluerent  h Paris  dans  les  derniers  jours  du  mois  d’aout  1914  ; il  fallut 
les  diriger  sur  d’autres  regions  du  Centre  et  du  Midi. 

En  rnerne  temps,  la  Compagnie  du  Nord  transportait  tout  le  materiel 
beige,  qui  put  etre  ainsi  sanve  : plus  de  1.700  locomotives  et  5.300  wagons 
qui  furent  gares  sur  les  differents  reseau.x  de  I’interieur. 

En  cours  d’operatlons,  il  fallut  aussi,  a certains  moments,  replier 
vers  I’interieur  les  gares  regulatrices  dont  les  communications  se  trou- 
vaienl  menacees  el,  ensuite,  les  jiorter  nouveau  en  avant,  selon  les 
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fluctuations  du  front  de  bataille.  Ces  operations  ne  laissaient  pas  d’etre 
compliquees  et  exigerent,  pour  chaque  gare  regulatrice,  un  noinlire  de 
trains,  variant  de  57  a 84. 


Transports  de  demobilisation 

L’armistice  du  li  novembre  1918  ne  mit  pas  fin,  ipso  facto,  aux  trans- 
])orts  militaires.  En  debors  des  transports  de  ravitaillement  des  armees 
d’occupation,  les  reseaux  eurent  a faire  face  aux  transports  de  demobi- 
lisation. Du  mois  de  novembre  1918  au  printemps  de  1919,  date  a laquelle 
elle  fut  provisoirement  suspendue,  la  demobilisation  des  seules  troupes 
frangaises  porta  sur  600.000  homines  environ,  par  mois.  Les  transports 
des  armees  vers  I’interieur  et  des  homines  demobilises  s’opererent,  en 
]>rincipe,  par  trains  complets  groupant  environ  1.500  hommes,  qui 
eurent  a effectuer  un  parcours  inoyen  de  550  kilometres. 

Les  reseaux  fran^;ais  eurent,  en  plus,  a faire  face  aux  transports  de 
deconcentration  et  de  demobilisation  de  I’arinee  anglaise  et  de  I’armee 
americaine,  comme  on  le  verra  ci-apres. 


Transports  des  armees  allises 

En  dehors  des  transports  propres  de  I’armee  frangaise,  les  grands 
reseaux  frangais  eurent  a executer  tons  les  transports  necessaires  aux 
armees  aliiees  qui  etaient  venues  combattre  en  France. 

a)  Transports  anglais 

II  faut  citer  en  premiere  ligne  les  transports  effectues  pourle  compte 
de  I’armee  anglaise. 

Lour  histoire  se  divise  en  trois  grandes  periodes  ; celle  de  la  concen- 
tration de  I’armee  anglaise,  en  aout  1914;  celle  qui  va  de  cette  epoque 
jusqu’a  la  bataille  de  la  Somme  en  1916;  enfin,  celle  qui  va  de  la  bataille 
de  la  Somme  a la  fin  de  la  guerre. 

Pendant  les  deux  premieres  periodes,  les  reseaux  frangais  se  char- 
gerent  de  tous  les  transports  necessaires  aux  armees  britanniques  et  les 
troupes  frangaises  de  tous  les  travaux  qui  s’imposaient  sur  les  lignes  de 
communications  anglaises. 

Au  contraire,  a partir  de  la  bataille  de  la  Somme,  fonctionna  un  ser- 
vice autonome  des  chemins  de  fer  britanniques. 

Concentration  de  Varmee  anglaise  {aout  1914).  — Envisageons  d’abord 
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les  transports  anglais  de  concentration.  Avant  la  guerre,  un  plan  de 
transport  de  troupes  anglaises  debarquant  eventuellement  en  France 
avail  etc  prepare  par  le  bureau  de  I’etat-major  de  Farmee  fran- 
gaise. 

Ces  transports  de  concentration  presentaient  de  nombreuses  diPa- 
cultes  ; d’abord,  ils  se  faisaient  parlie  sur  iner,  partie  par  voie  ferree  ; 
or,  I’etat  de  la  mer,  les  conditions  de  reunion  de  la  flotte,  Louies  sortes 
de  clrconstanccs,6laientaux  Iransporls  inaritimes  tout  caractere  deregu- 
larite.  En  outre,  il  etait  difficile  de  savoir  quand  I’Angleterre  enverrait 
son  arinee  et,  comme  I’a  dit  le  lieutenanl-colonet  Andriot  (i),  quel  serait, 
par  rapport  au  notre,  son  premier  jour  de  la  mobilisation.  Enfln,  I’armee 
anglaise  etait,  avant  la  guerre,  en  voie  de  transformations  incessantes. 

Neanmoins  un  plan  finit  par  etre  adople  ; il  fut  admls  que  la  concen- 
tration anglaise  s’opererait  dans  la  zone  Maubeuge,  Busigny,  llirson 
(Busigny  jouant  le  role  de  gare  regulatricc).  Les  troupes  anglaises  debar- 
queralent  Ji  Boulogne,  Rouen,  le  Havre.  Deux  lignes  de  transport  des- 
serviraient  ces  ports.  Elies  aboutissaient  toutes  deu.x  a Amiens  et  etalent 
prolongees  sur  Busigny  par  deux  ilineraires  : Tun  passait  par  Arras  et 
le  raccordeiuenl  de  Sin-le-Noble,  I’autre  par  Chaulnes  el  le  raccordement 
de  Jussy. 

Les  transports  seralent  diriges  par  une  Commission  de  ligne  a Amiens, 
une  sous-Commission  a Rouen  rive  gauche,  des  delegations  a I’embar- 
quernent  a Boulogne,  Rouen,  le  Havre,  une  Commission  regulatrice  de 
debarquement  a Busigny, 

Les  premiers  elements  de  I’armee  anglaise  debarquerenl  le  12  aoul  1914. 
Ces  troupes  etaient  de  composition  mal  defmie,  reparties  au  liasard  des 
j)os.sibilites  des  j)orts  d’embarquement  et  de  debarquement  et  com- 
prenaient  les  unites  les  plus  variees,  exigeant  par  la  meme  des  trains 
composes  de  vehicules  fort  dill’erents.  On  arriva  neanmoins  assez  rapl- 
dement  k creer  des  types  de  trains,  designes  chaeun  par  une  leltre  spe- 
ciale  et  correspondant  a une  nature  parliculiere  d’elcments  a einbarquer. 

Des  marches  specialisees  etaient  affectees  a ces  transports  et  s’inter- 
calaient  dans  les  marches  alfectees  aux  transports  frangais,  sans  entraver 
en  rien  leur  execution. 

Les  embarquements  commencerent  le  15  aoiit  ; on  mil  en  marche 
361  trains  qul  Iransporlerent  115.000  homines  et  46.000  chevaux  ; 
la  plus  grande  partie  des  elTectifs  (plus  de  70.000  liommes)  debarqua 
au  Havre. 

Au  debut,  les  gares  d’embarquement  furent  designees  par  la  commis- 


(1)  Lieutenanl-colonel  Anukiot.  » I.a  concentration  de  I’armee  anglaise  sur  les  chemins  de  fer 
fran^ais  en  aoClt  19Ki  ».  [Kevue  generate  des  cheiiiins  de  fer  de  seplembre  1921.) 
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sion  regvilatrice  de  Busigny  ; mais  bientot,  en  raison  des  necessites  mili- 
taires,  celle-ci  fut  subordonnee  a la  Commission  de  ligne  d’Amiens.  A 
partir  du  25  aout  1914,  la  regulatrice  de  Busigny  fut  transportee  a Chaulnes, 
la  Commission  de  ligne  a Rouen  ou  elle  devint  « Commission  regula- 
trice de  communication  »,  destinee  a ravitailler  les  troupes  britanniques 
en  campagne.  Elle  emigra  ensuite  au  Mans  et  Saint-Nazaire  rempla^a 
le  Havre  comme  base  de  ravitaillement.  Une  regulatrice  avancee  fut 
constituee  a Villeneuve-Saint-Georges. 

Dans  I’ensemble,  les  transports  de  concentration  se  passerent  dans 
des  conditions  satisfaisantes  ; la  gare  de  Busigny,  dont  la  tache  etait 
partlculierement  lourde,  assura  son  service  sans  qu’aucune  Interruption 
se  produisit  dans  le  mouvement.  Les  debarquements  eurent  lieu  sans 
a-coups,  les  durees  de  parcours  prevues  (11  h.  1/2  pour  Boulogne-Jeu- 
mont,  12  heures  pour  Rouen- Jeumont,  17  heures  pour  le  Ilavre-Jeu- 
mont)  ne  furent  pas  sensiblement  depassees. 

Periode  allant  de  la  fin  de  1914  a la  hataille  de  la  Somme  (1916).  — A 
partir  du  mois  d’octobre  1914,  il  fallut  tout  d’abord  rapproclier  I’armee 
anglaise  de  ses  bases,  en  la  portant  a la  gauclie  du  front  allle.  Ce  mouve- 
ment s’executa  du  5 au  18  octobre  ; il  fallut  aussi  assurer  le  transport 
des  renforts  venus  d’Angleterre,  des  Dominions  et  des  Indes.  Les  troupes 
indiennes  debarquaient  a Marseille,  gagnaient  le  camp  de  Cercottes,  pres 
d’Orleans,  ouelles  trouvaient  du  materiel  venu  d’Angleterre  etachevaient 
leur  mobilisation  ; elles  etaient  ensuite  transportees  sur  le  front  des 
Flandres.  Ces  transports  necessiterent  de  grands  travaux  dans  les  gares 
des  Aubrais  et  d’Orleans.  Puis  les  transports  de  renforts  se  ralentissent, 
mais  ils  reprennent  avec  une  grande  Intensite  a partir  de  julllet  1915. 

Les  transports  de  ravitaillement  et  d’evacuation  furent  egalement 
considerables  ; de  janvier  1915  a aout  1916,  les  importations  anglaises 
au  Havre  passerent  de  43.000  a 150.000  tonnes  par  mois  ; le  trafic  de 
I’armee  britannique  exigea,  dans  le  seul  arrondissement  de  Rouen,  la 
formation  de  11.000  trains  en  1915  et  13.600  trains  en  1916.  Il  ne  faut  pas 
oublier  que  de  nombreux  wagons  du  materiel  anglais  furent  remorques 
par  des  trains  milltaires  et  commerciaux  fran§ais  (plus  de  40.000  en  1916). 

En  raison  de  ce  trafic,  de  grosses  ameliorations  durent  etre  appor- 
tees  aux  voies  ferrees  fraiiQaises  du  Nord  ; les  transports  furent  rendus 
fort  difficiles  par  la  destruction  d’un  viaduc  a Poix,  sur  la  ligne  d’Amiens 
a Rouen  ; par  suite,  les  trains  devaient  emprunter  des  lignes  a voie 
unique ; aussi  de  nombreux  travaux  durent-lls  etre  entrepris ; notamment 
on  raccorda,  a Darnetal,  les  lignes  Rouen-Paris  et  Rouen-Amiens  ; 
enfin  vers  le  milieu  de  1915,  le  viaduc  de  Poix  fut  repare  et  le  trafic 
de  I’armee  britannique  put  emprunter  de  nouveau  la  ligne  directe  Amiens- 
Rouen. 
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Dc  grands  Iravaux  fureut  egalement  executes  dans  la  region  des 
bases;  des  voics  nouvelles  furent  posees  an  Havre  (G5  kilometres),  k 
Rouen  (50  kilometres).  Dans  la  region  de  Boulogne,  de  grandes  amelio- 
rations furent  apporlecs  ; on  raccorda,  a Etaples,  les  lignes  Arniens- 
Roulogne  et  Klaples-Saint-Pol ; a Calais- Riviere-Neuve,  les  lignes  Calais- 
Roulogne  et  Calais-Duidcercpie  (pour  ce  travail,  il  fallut  executer  pres 
de  50.000  metres  cubes  de  terrassements) ; la  ligne  Ilazebrouck-Ypres 
fut  doublce,  et  la  gare  d’llazebrouck  agrandie. 

Plus  tard,  comme  Boulogne  et  ses  annexes  ne  suffisaient  plus  a assurer 
les  ravitaillements,  on  installa  deux  nouvelles  regulatrices,  d’abord,  au 
debut  de  1915,  Abbeville,  puis,  dans  les  premiers  mois  de  1916,  Rornes- 
camps.  Cette  gare,  situee  sur  la  ligne  Amiens-Rouen,  necessita  des  tra- 
vaux  considerables  ; elle  comportait  32  kilometres  de  voies  ; les  travaux 
furent  executes  completement  par  la  main-d’oeuvre  frangaise. 

Periode  allanl  de  la  bataille  de  la  Somme  d la  fin  de  la  guerre.  — A 
partir  de  I’ete  1916,  c’est-a-dire  de  la  bataille  de  la  Somme,  il  parut 
necessaire  de  faire  assurer  h I’armee  britanniciue  une  partie  au  moins 
de  son  trafic,  et  on  constitua  une  organisation  du  service  militaire  des 
cliemins  de  fer  anglais.  Ce  service  fut  la  R.  0.  D.  (Railway  Operating 
Division),  place  sous  les  ordres  du  D.  G.  T.  (Director  General  of  Trans- 
portation) ; il  comprit  pres  de  12.000  bommes. 

Une  aide  en  materiel  fut  egalement  fournie  par  I’Angleterre  ; prevue 
des  1915,  elle  ne  fut  effective  qu’^i  partir  de  la  fin  de  1916;  il  fallut  en 
effet  prelever  des  wagons  sur  les  gares  des  reseaux  anglais,  se  procurer 
du  fret  et  tout  cela  dernanda  du  temps.  Pour  amener  tout  ce  materiel 
(cjul  atteignit  le  chilfre  de  1.200  locomotives  et  56.000  wagons),  trois 
lignes  de  ferryboats  furent  construites,  pouvant  amener  cbacune 
50  wagons  k la  fois.  Ces  lignes  aboutissaient  a Dieppe,  Calais  et  Dun- 
kerque. Des  installations  considerables  furent  creees  dans  ce  but  dans  ces 
trois  ports.  Enfm  des  ateliers  destines  a reparer  les  locomotives  furent 
organises  a Borre,  au  nord  d’llazcbrouck,  et  a Saint-Elienne  du  Rouvray. 

La  R.  O.  D.  n’assura  pas  du  reste,  tant  s’cn  faut,  tons  les  transports 
de  I’armee  britannlque,  mais  seulement  ceux  de  ravitaillement  et  d’eva- 
cuation  entre  les  regulatrices  et  les  ports.  Les  transports  en  cours  d’ope- 
ration,  ceux  de  permisslonnalres  et  de  deijiobilisation,  demeurerent  a la 
charge  des  reseaux  frangals. 

Par  centre,  les  Anglais  executerent  de  nombreux  travau.x.  Ils 
n’ont  pas  pose  moins  de  1.300  kilometres  de  voies. 

En  vue  de  PolTenslve  de  la  Somme,  ils  construisirent  150  kilometres 
de  lignes  nouvelles  Ji  vole  normale  et  mirent  en  service,  Outreau,  une 
nouvelle  regulatrice  (executec  il  est  vrai  par  la  main-d’ceuvre  frangaise). 

En  1917,  I’activite  fut  aussl  tres  grande;  en  Flandre  notamment. 
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la  R.  0.  D.  etablit  une  ligne  a double  voie  de  Bergues  a Proven  (18  kilo- 
metres) ; cette  ligne  fut  prolongee  par  une  ligne  k voie  unique  jusqu’k 
Remy,  ou  elle  rejoignait  la  ligne  Hazebrouck-Ypres.  La  ligne  Dunkerque- 
Furnes  (3  kilometres  de  Poperingbe)  fut  doublee.  On  raccorda  en  avant 
de  Serqueux  les  lignes  Paris- Dieppe  et  Rouen-Amiens,  pour  e\'iter  un 
rebroussement  aux  trains  allant  de  Dieppe  a Amiens. 

Enfin,  a partir  de  I’ete  1916,  la  main-d’oeuvre  frangaise  etablit  une 
ligne  nouvelle  de  Cleres  h Motteville  pour  ameliorer  les  communications 
entre  le  Havre  et  Amiens.  Cette  ligne,  d’abord  a voie  unique,  fut  doublee 
en  mars  1917.  De  nombreuses  ameliorations  furent  egalement  appor- 
tees  aux  lignes  existantes  ; 96  gares  du  front  furent  amenagees,  de 
vastes  depots  de  munitions,  de  materiel  du  genie,  de  reparations  de  mate- 
riel roulant,  etc.,  furent  crees  ; I’ensemble  de  ces  ameliorations  exigea 
la  construction  de  700  kilometres  de  voies  nouvelles. 

En  1918,  les  travaux  continuerent  ; une  ligne  directe  Hesdin-Fre- 
vent  fut  construite,  le  reseau  des  Flandres  fut  relie  directement  k la 
ligne  Calais-Berck-Plage.  Les  regulatrices  et  les  gares  furent  amelio- 
rees  ; a Calais,  une  ligne,  longue  de  13  kilometres,  fut  creee  pour  assurer 
le  service  des  etablissements  anglais. 

Pendant  la  retraite  allemande,  la  R.  0.  D.  assura  la  remise  en  etal 
de  nombreuses  lignes  et  en  construisit  d’autres  pour  assurer  le  ravi- 
taillement,  notamment  cedes  de  Fremicourt  a Queant  (12  kilometres), 
Miraumont-Le  Transloy,  Etricourt-Le  Transloy,  Roisel-Bellicourt  (20  ki- 
lometres). 

A la  fin  de  1918,  les  troupes  anglaises  participerent  aux  premiers 
travaux  de  reparations  sur  le  reseau  du  Nord. 

Notamment  les  Canadiens  out  retabli  provisoirement  les  sept  ponls 
detruits,  jusque  dans  leurs  fondations,  par  les  Allemands,  sur  lesquels 
la  ligne  Saint-Quentin-Maubeuge-Charleroi  franchit  les  meandres  de  la 
Sambre.  La  reparation  provisoire  fut  assuree,  au  moyen  d’estacades  en 
bois  absolument  remarquables,  dans  un  dHai  de  cinq  mois,  de  sorte  que 
les  trains  du  reseau  du  Nord  purent  atteindre  Erquelines  le  I®*"  avril 
1919  et  Charleroi  quelques  jours  apres. 

Le  6 mai  1918,  le  marechal  Douglas  Haig,  general  en  chef  de  I’armee 
britannique,  ecrivait,  dans  une  lettre  adressee  k M.  Claveille,  ministre 
des  Travaux  publics  : « Vos  chemins  de  fer  ont  k supporter,  en  ce  moment, 
un  effort  considerable  ; or  la  maniere  dont  ils  font  face  aux  difficultes 
de  la  situation  et  dont  ils  assurent,  de  la  fagon  la  plus  complete,  les 
intenses  demandes  des  armees  en  campagne,  depasse  tout  eloge  et  est 
pour  moi  une  source  de  grande  satisfaction.  » 

Ces  lignes  rendent  a I’oeuvre  accomplie  par  les  reseaux  frangais, 
pour  le  compte  de  I’armee  anglaise,  un  hommage  merite. 
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h)  Transports  americains  (1.) 

ParmI  tous  les  transports  militaires  que  les  reseaux  frangais  eurent 
h elfectuer  pendant  la  guerre,  ceux  de  Tarinee  americaine  furent  les  plus 
dllTiclles.  L’armee  frangaisc  s’alimentait  par  des  courants  intensifs 
sur  le  front,  mais  faibles  sur  le  reste  du  territolre  ; rarmee  anglaise 
operait  a proxlmite  de  ses  bases.  Les  transports  americains  utiliserent 
les  reseaux  de  I’inlerieur  et  n’emprunterent  pas  les  grandes  arteres  du 
trafic  normal.  D’autre  part,  les  effectifs  a transporter  dans  des  delais 
relativement  courts  furent  considerables  et  depassercut  fortement  ceux 
prevus  au  debut  ; en  elTct,  a partir  de  mars  1918,  les  necessites  militaires 
amenerent  les  allies  a faire  de  plus  en  plus  api>el  k I’amiee  americaine. 
Cellc-cl  amena  en  France  jusqu’a  300.000  homines  par  mois  et  mcmc 
davantage  ; en  octobre  1918,  la  station-magasin  de  Gievres,  dans  le 
Loir-et-Clier,  a regu  et  exjiedie  40.500  wagons  charges,  soil  1.350  wagons 
par  jour.  Le  iiombre  des  wagons  charges  remis  par  I’annee  americaine 
au  reseau  d’Orleans  est  passe  de  13.000  en  1917,  a 130.000  en  1918. 
En  octobre  1918,  rarmee  americaine  a debarque  en  France,  par  chaque 
minute,  de  jour  et  de  nuit,  une  moyenne  de  7 homines,  2 chevaux  et 
7 tonnes  do  marchandises. 

A Poiigine,  il  est  vrai,  il  avalt  etc  prevu  que  I’annee  americaine 
se  sullirait  h elle-mcme  en  locomotives,  wagons  et  jiersonnel.  En  fait, 
elle  nc  put  fournir  qu’une  aide  variant  enlre  le  tiers  et  la  moitie  de  son 
trafic.  11  fallut  aussi  mettre  a la  disposition  des  Americains  un  nom- 
breux  personnel  frangais  pour  instruire  les  agents  americains  et  accom- 
pagncr  les  trains,  sans  jiarler  du  jiersonnel  de  rciifort  pour  desservir 
les  gares  sur  les  lignes  emiiruntecs  par  les  transports  americains.  11  ne 
faut  pas  oublicr,  enfin,  ipie  les  reseaux  durent  accomplir  cet  effort  au 
moment  ou  I’avance  allemande  de  1918  les  obligeait  a elfectuer  de  nom- 
breux  transports  de  troupes,  de  munitions,  de  materiel,  a proceder  a de 
nombreuses  evacuations  de  personnes  et  meme  d’usines,  qui  exigcaienl 
des  millicrs  de  wagons  par  jour,  et  ou  hommes  et  materiel  commen- 
gaicnt  5 6lre  tcrriblement  surmencs  par  pres  de  qualre  annees  do  guerre^ 

Examlnons  mainteuant  I’lilstorique  de  ces  transports  americains. 
Le  6 avril  1917,  les  Etats-Unis  declaraient  la  guerre  a I’Allemagne.  Les 
etats-majors  frangais  et  americain  se  mirent  d’accord  sur  un  programme 
comportant  I’envoi  en  France  d’un  corps  expeditionnaire  de  2.000.000 


(1)  Nous  avons  puiB6  uae  panic  Je  ccs  renseinnemonis  (tans  I’ctuUe  tres  dorumentee  de  M.  le 
lieulenant-colonol  Andkiot  sur  Les  transports  par  voie  ferrie  et  I'armee  americaine  en  France 
(1917-1918).  [Revue  ginirale  des  chemins  de  fer,  f6vrier-m»rs  1921.) 
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d’hoinmes  et  I’utilisalioii  de  ce  corps  expeditioiinaire  en  Lorraine. 
Mais  on  salt  que  ce  programme  fut,  par  suite  des  evenements  militaires, 
considerablement  elargi. 

Choix  des  ports  de  debar quement.  — Comment  assurer  le  transport 
de  pareils  efTeclifs  et  de  pareils  tonnages  ? Tout  d’abord,  les  ports  de  la 
Manche  etaient  a la  limite  de  leur  capacite  par  suite  du  trafic  franco- 
anglais.  On  dut  done  utiliser  les  ports  de  I’Ocean,  surtout  Saint-Nazaire 
et  Bordeaux,  mais  les  autres  ports  de  TAtlanlique  furent  aussi  em- 
ployes : on  fit  appel  a Brest,  Nantes,  La  Palllce-Rochefort,  les  Sables- 
d’Olonne,  Bayonne,  etc... ; on  recourut  egalement  aux  ports  de  la  Manche 
(Le  Havre,  Bouen,  Cherbourg)  pour  certains  transports  venant  par 
I’Angleterre  ; enfin,  apres  I’echec  de  la  guerre  sous-marine  allemande, 
Marseille  et  Toulon  furent  utilises. 

Etablissement  des  lignes  de  communication  americaines.  — Les  trans- 
ports americains  etaient  done  repartis  sur  tons  les  reseaux  (Nord 
excepte)  ; e’etait  Ih  un  avantage  appreciable,  mais  il  faut  considerer 
que  les  trains  americains  ne  pouvaient  utiliser  les  grandes  arteres  ni 
les  ceintures  de  Paris,  reservees  a leur  role  important  de  rocades.  Deux 
lignes  principals  furent  etablies  (voir  la  carte).  L’une  partait  de  Saint- 
Nazaire,  empruntait  la  grande  llgne  de  Paris  au  Croisic  jusqu’a  Saint- 
Pierre-des-Corps,  puis  la  llgne  transversale  Tours,  Vierzon,  Bourges, 
Saincaize,  Nevers,  Chagny,  suivait  ensuite  la  grande  ligne  du  P.-L.-M. 
jusqu’a  Dijon-Perrigny  pour  aboutir  a Is-sur-Tille  (cette  ligne  pouvait 
du  reste  se  dedoubler  par  Bourges,  Cosne,  Saint-Florentin). 

La  deuxieme  partait  de  Bordeaux,  suivait,  jusqu’c\  Contras,  la  partie 
commune  des  lignes  Bordeaux-Parls  et  Bordeaux-Llmoges,  suivait 
cette  derniere  ligne  jusqu’a  Limoges,  empruntait  ensuite  la  llgne  Tou- 
louse-Paris  jusqu’a  Issoudun,  suivait  ensuite  I’embranchement  Issoudun- 
Bourges  (par  Saint-Florent)  et  rejoignait  I’itlneraire  precedent. 

Ulteiieurement  de  nouveaux  troiiQons  de  lignes  furent  etablis  ; 
le  premier  partait  de  Brest,  suivait,  jusqu’au  Mans,  la  ligne  Paris-Brest, 
empruntait  la  ligne  a vole  unique  de  Tours  au  Mans,  dont  le  doublement 
fut  entrepris,  et  rejoignait  ainsi  la  ligne  Salnt-Nazaire-Is-sur-Tille.  L’autre 
groupant  5 Niort  les  provenances  de  la  Bochelle-La  Pallice  et  de 
Rochefort,  empruntait  la  ligne  Parls-Bordeaux,  du  reseau  de  I’Etat, 
jusqu’a  Saumur,  ou  il  se  raccordait  a la  ligne  principale. 

D’autres  lignes  furent  prevues  pour  les  transports  venant  d’An- 
gieterre,  notamment  le  Havre-Is-sur-Tille,  par  Argenteuil-Triage  et 
Nolsy-le-Sec  et  le  Havre- Vierzon,  par  Acheres,  Juvisy,  Etampes  et 
Orleans. 

Lorsque,  dans  le  trolsieme  trimestre  de  1918,  les  elTectlfs  americains 
debarques  en  France  furent  particulierement  nombreux,  on  utillsa 
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ritineralre  Brest-Bar-siir-Aube  cn  empruntant  la  Ceinlure,  pourtant 
surcliargce  par  son  role  dc  rocade. 

Nolons  enfin  que  lorsque  la  gare  regulatrice  d’ Is  - sur-Tille  ne 
sulTit  plus,  on  dut  crccr  les  gares  regulatrices  de  LilFol-le-Grand  et  de 
Poingon. 

Installations  etahlies  pour  Varmee  americaine.  — Les  lignes  suivies 
par  tons  ces  itineralres  n’avalent  pas  ete  oulillees  pour  un  trafic  aussi 
important.  Aussi  de  nondireux  travaux  durent-ils  etre  executes  ; ils 
furent  particuliirement  nombreux  sur  les  reseaux  de  I’Est  et  du  P.-O. 
empruntes,  comme  nous  venous  de  le  dire,  j>ar  les  lignes  de  commu- 
nication americaines. 

Les  installations  etablies  le  furent  dans  les  buts  les  plus  divers.  II 
fallut  d’abord  completer  I’outillage  des  lignes  suivies  par  les  trains 
americains ; c’est  ainsi  que  de  nombreux  postes  de  block-system  furent 
crees.  Un  grand  nombrc  de  voies  durent  etre  allongees,  les  trains  de  mate- 
riel americain  etant  plus  longs  que  les  trains  de  materiel  frangais  ; enfin, 
il  fallut  augmenter  les  moyens  de  triage  dc  nombreuses  gares. 

L’elTort  le  plus  energique  fut  fourni,  comme  nous  I’avons  dit,  par 
les  reseaux  du  P.-O.  et  de  I’Est.  C’est  ainsi  que  le  P.-O.  dut  creer  72  nou- 
vcaux  postes  semapboriques,  allonger  25  garages,  augmenter  les  moyens 
de  triage  et  de  garage  de  nombreuses  gares  (Limoges,  Coutras,  ChAteau- 
roux,  Saint-Pierre-des-Corps,  Vier/.on),  transformer  completement  la 
gare  de  Bourges,  inslaller  des  jonctions  nouvelles  a Saint-Pierre-des- 
Corps  cth  Yier/on,  raccorder  directernent  A Perigueux  les  lignes  de  Cou- 
tras et  de  Limoges,  (|uadru]>ler  les  voies  entre  Pont-Vert  et  Bourges, 
doubler  la  ligne  de  'I’ours  an  Mans,  installer  une  nouvelle  gare  de  triage 
A Saint-CAmes,  dans  les  environs  de  Tours,  pour  eviter  les  encombrements 
dc  Saint-Pierrc-des-Corjts.  Des  travaux  considerables  furent  clTectues 
A Bassens-Saint-Sulpicc  et  A Saint-Nazaire.  Ce  dernier  port  fut  complete 
par  le  grand  entrepot  de  Monloir  et  par  de  nombreux  etablissements 
annexes  (ateliers  de[montage  de  locomotives,  etc.).  Une  immense  station- 
magasin  fut  etablie  A Gievres  sur  la  ligne  dc  Tours  A Vierzon.  Desservie 
par  213  kilometres  de  voies  ferrees.  elle  pouvait  contcnirplus  de  600.000 
tonnes  d’approvisionnement.  Elle  etait  completee  par  de  nombreux  eta- 
blissements annexes  (hopital,  depot  de  remonte,  usine  frigorifique,  etc). 
Enfin,  une  gare  de  relai  fut  etablie  A Yillebernier  (pres  dc  Saumur.) 
destinee  A recevoir  les  trains  americains,  en  vue  de  I’echange  des  ma- 
chines et  equipes.  Sur  I’Est,  on  construisit  deux  sauts-de-mouton  A 
Langres  et  Cbaudenay  pour  assurer  I’independance  des  courants  Is- 
sur-Tille-NeufcbAteau  et  Paris-Belfort.  Un  raccordement  fut  ctabli 
entre  les  lignes  de  NeufebAteau  A Merrey  et  de  NeufebAteau  A Chau- 
niont,  pour  assurer  le  service  de  la  nouvelle  regulatrice  de  Liffol.  Les 
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gares  de  Chalindrey,  Langres,  Merrey,  Neufchateau,  Barisey-la-C6tc, 
Mirecourt,  Pont-Saint- Vincent  et  Blainville  furent  developpees.  Deux 
grandes  gares  regulatrices  furent  etablies  a Is-sur-TilJe  et  k LiffoMe- 
Grand. 

Les  reseaux  de  I’Etat  et  du  P.-L.-M.  procederenf  egalement  des 
travanx  importants. 

L’Etat  etabllt  deux  raccordements  a voie  unique  : Saumur-P.-O. 
destine  a relier  les  lignes  de  Paris  a Bordeaux  et  de  Tours  ^ Angers, 
Sainte-Luce,  destine  a relier  les  lignes  de  Segre  a Nantes-Etat  et  de 
Tours  ^ Nantes.  La  gare  de  triage  de  Thouars  regut  ub^  extension  consi- 
derable. 

Le  P.-L.-M.  agrandit  les  gares  de  Montargis,  de  Nevers,  de  Sain- 
caize,  de  Montcbanin.  La  gare  de  Perrigny,  completee  par  un  raccorde- 
ment  direct  avec  la  ligne  de  Bourgogne,  fut  agrandie. 

Enfin,  en  differents  points  de  la  grande  ligne  Marseille-Chagny,  on 
entreprit  la  construction  de  voies  de  garage  et  de  depots  de  machines 
pour  permettre  I’accroissement  du  debit  de  cettc  ligne.  Ce  fut  le  cas 
notamment  a Portes,  a Avignon  et  a Miramas. 

Sur  le  resean  du  Nord,  aucune  installation  ne  fut  etablie  par  I’armee 
americaine,  ni  pour  son  compte. 

Les  travanx  entrepris  sur  le  reseau  du  Midi  furent  d’assez  faible 
importance. 

II  ne  faudrait  pas  croire,  d’ailleurs,  que  les  travaux  effectues  le  furent 
tons  dans  le  but  d’ameliorer  les  lignes  de  communication  et  les  gares ; 
I’armee  americaine  avait  en  effet  etabli  en  France  de  nombreuses  ins- 
tallations de  toutes  sortes  ; depots  de  munitions,  de  materiel,  hopitaux. 
centres  d’instruction,  d’artillerie,  d’aviation,  centres  de  permissionnaires, 
exploitations  de  carrieres,  de  forets,  depots  d’essence  et  stockages,  etc. 
Toutes  ces  installations  durent  etre  reliees  aux  lignes  de  ehemins  de  fer 
par  des  embranchements  particuliers. 

De  meme  des  voies  de  quai  durent  etre  etablies  dans  les  ports  uti- 
lises pour  le  debarquement  des  troupes  americaines  et  de  leur  materiel  : 
La  Pallice,  Brest,  les  Sables-d’Oionne,  Saint-Nazaire,  Nantes. 

Enfin,  des  embranchements  furent  construits  dans  la  region  du  front 
dans  un  but  militaire. 

Certains  travaux  furent  executes  par  les  Americains  eux-memes  : 
c’est  alnsi  que  les  Americains  executerent  le  doublement  de  la  voie 
unique  dans  la  traversee  de  Nantes. 

Ils  construisirent  egalement  la  deviation  se  detachant  de  la  ligne 
du  Bourbonnais  fi  Challuy  a mi-chemin  entre  Saincaize  et  Nevers,  et 
aboutissant  a Harlot,  sur  la  ligne  de  Nevers  a Chagny,  un  peu  avant 
Imj)hy.  Ce  raccordement  a double  voie,  long  de  8 km.  700,  qui  franchis- 


FONCTIONNEMENT  TECHNIQUE 


9i 


sail  la  Loire  par  une  vaste  eslacade,  evitait  la  Iraversee  de  la  gare  de 
Nevers  an  courant  Hourges-Saincaize,  Cercey-la-Tour,  Montchanin, 
Chagny  ct  Perrigny. 

La  plupart  des  inslallalions  etablies  I’avaient  ete  pour  les  besoins 
de  I’armee  americaine ; elles  ne  presentaient  aucun  interet,  commercial, 
aussi  ont-elles  ete  dernoiiLees  apres  la  guerre. 

C’est  ainsi  que  le  P.-O.  a demonte  ou  doit  demonter  de  nombreux 
embranchemcnls  etablis  soit  pour  des  exploitations  de  forets,  tels  que 
ceux  d’Amboise  et  Clienoaceaux,  de  Camors,  de  Murat,  Boisgeanceau, 
de  Grande  Brosse,  soit  pour  des  quais  de  debarquement  pour  I’artillerie 
lourde  (Libourne),  soit  jiour  des  voies  de  desserte,  pour  des  depots  de 
munitions,  tels  que  celui  compris  entre  Foecy  et  Meluin-sur-Yevre,  ou 
des  hdpitaux  (Perigueux). 

De  nombreux  pos.tes  semaphoriques  out  ete  egalement  demontes. 
La  station-magasin  de  Gievres,  dont  Tirnportance  etait  considerable, 
a etc  egalement  demontee,  a I’exccptlon  de  quelques  voles  de  garage  ; 
il  en  a ete  de  m$mc  de  I’entrepot  de  Montoir  (cependant  25  kilometres 
de  voies  ont  etc  revendiques  par  la  Chambre  de  commerce  de  Salnt- 
Nazalre)  ainsi  que  du  raccordoment  avec  le  reseau  de  I’Etat  etabli  a 
Villebernler  (pres  Saurnur),  d’ailleurs  inaclieve  lors  de  I’armistice,  des 
installations  de  Bassens-Saint-Sulpicc  et  de  la  gare  de  triage  de  Mon- 
ticrcbaume. 

Sur  le  P.-L.-M.  toutcs  les  installalions  construites  pour  le  compte 
de  rarmcc  americaine  (notamment  le  raccordement  Clialluy- Harlot 
entre  la  lignc  de  Nevers  a Chagny  et  de  Moret  h Roanne)  ont  ete  demon- 
tees  sauf  un  atelier  de  wagonnage  etabli  a Nevers. 

Sur  I’Est,  la  plupart  des  installations  etablies  ont  ete  egalement 
demontees. 

De  nombreuscs  installations  etablies  sur  le  reseau  de  I’Etat  ont  ega- 
lement etc  demontees  ; cela  a ete  le  cas  notamment  de  la  gare  de  triage 
du  Mans,  des  installations  americaines  du  pare  de  Mean  pres  Saint- 
Nazaire,  de  I’embranchement  particulier  de  Champagne  destine  h des- 
servijt  le  camp  d’Auvours  et  de  nombreuses  installations  destinees  an 
service  d’hopitaux,  depots  de  munitions,  exploitations  de  forets  (notam- 
ment h Rennes  et  LilTre). 

Toutes  les  installations  etablies  sur  le  reseau  du  Midi  pour  le  compte 
del’armee  americaine  (installations  d’assez  faible  importance  d’ailleurs) 
ont  ete  egalement  demontees  h I’exception  d’un  embranchement  parti- 
culier etabli  pour  I’usage  du  genic  americain  a HoueilRs. 

Cependant  il  ne  faudrait  pas  croire  que  rien  ne  dolve  subsister  des 
installations  etablies  sur  les  reseaux  fran^ais  par  I’armee  americaine  ou 
pour  son  compte.  Bon  nombre  d’entre  elles,  en  effet,  etaient  suscep- 
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tibles  cle  rendre  d’importants  services  au  point  de  vue  du  trafic  commer- 
cial et  elles  ont,  pour  cette  raison,  ete  conservees. 

C’est  ainsi  que  le  P.-O.  a conserve  une  grande  quantile  de  posies  sema- 
phonques,  un  certain  nombre  de  voies  et  d’installalions  elablies  a Nantes 
et  a Saint-Nazaire  (notamment  un  cbantier  d’embarquement  etabli 
dans  ce  dernier  port),  de  nombreuses  voies  de  garage  (notamment  ii 
Sainte-Luce  et  a Saint-Pierre-des-Corps),  les  installations  d’echange 
de  la  gare  de  Vannes  avec  les  chemins  de  fer  du  Morbilian,  etablies  en 
vue  de  la  desserte  du  camp  de  Meucon, 

Le  quadruplement  des  voies  elTeclue  entre  Pont- Vert  et  Bourges 
a egalement  ete  maintenu,  ainsi  que  la  gare  americaine  de  Perigueux 
et  le  depot  de  machines  de  Chamiers,  situe  a peu  de  distance  de  cette 
gare.  Les  quais  etablis  a Limoges-Benedictins  pour  I’embarquement  de 
I’artillerie  lourde  ont  ete  aussi  conserves. 

Si  le  P.-.L.-M.  n’a  conserve  qu’un  atelier  de  wagonnage  etabli  h 
Nevers,  par  contre  le  reseau  de  I’Est  a conserve  en  partie  les  importantes 
gares  regulatrices  d’Is-sur-Tille  et  de  LifTol-le-Grand  et  le  cbantier  Si 
munitions  de  Villiers-le-Sec.  La  ligne  d’Apremont  a Aubreville,  d’une 
longueur  de  19  kilometres,  a ete  reprise  par  le  departement  de  la  Meuse 
pour  etre  incorporee  a son  reseau  departemental. 

Le  reseau  de  I’Etat  a conserve  un  certain  nombre  d’installations  eta- 
blies dans  les  ports  de  Brest,  Nantes,  le  Havre,  La  Pallice  et  les  Sables- 
d’Olonne  (notamment  a Brest  un  cbantier  d’embarquement)  et  des 
voies  de  garage  a Angers-Saint-Serge  et  au  Mans. 

En  resume,  de  nombreuses  installations  ont  ete  etablies  sur  les 
reseaux  frangais  par  I’armee  americaine  ou  pour  elle.  La  plupart  d’entre 
elles  n’olTrant  aucun  interet  au  point  de  vue  strictement  commercial 
ont  ete  demontees,  les  autres  ont  ete  conservees. 

L’effort  fourni  par  les  reseaux  au  point  de  vue  de  I’exploitation  ne 
fut  pas  moins  considerable  qu’au  point  de  vue  des  travaux  d’etablis- 
sement  ; pendant  le  mois  d’octobre  1918,  les  parcours  elTectues  par  les 
trains  complets  en  wagons  americains  ont  ete  : 

Sur  le  reseau  d’Etat 105.000  kilometres 

— P.  L.  M 265.000  — 

— P.  O 297.000  — 

Aide  apporlee  par  les  Americains.  — Quelle  aide  les  Americains  appor- 

lerent-ils  au  reseau  frangais  ? 

Nous  avons  dit  qu’elle  ne  fut  pas  aussi  importante  qu’on  I’avail 
espere  au  debut  ; cela  provient  de  ce  que,  au  printemps  de  1918,  les 
envois  de  troupes  furent  intensifies  aux  depens  des  apports  de  materiel 
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et  d’approvisionnemenls.  Des  retards  importanls  se  produisirent 
done  dans  les  arrivages  de  locomotives  et  de  wagons  ainericains,  et  la 
France  fut  obligee  de  fournir  les  manrpiants.  Certes  I’aide  americaine 
n’a  pas  etc  ncgligeable;  75.000  employes,  dont  2.600  ofTiciers,  out  aide 
5 exploiter  9.650  kilometres  de  voies  et  ont  pose  i.524  kilometres  de 
voles  (surtout  voies  de  qual  et  voies  de  garage).  Neanmoins,  I’elTectif 
des  agents  ainericains  accusa,  ]>ar  rapport  aux  programmes  etablis, 
un  deficit  de  40  pour  100. 

Organisation  des  transports  ainericains.  — Examinons  maintenant 
rorganlsation  des  transports  americalns.  Les  troupes  amerlcaines,  a leur 
debarquement,  ne  gagnaient  pas  directement  le  front  ; elle  devaient 
d’abord  aclicver  leur  instruction  dans  des  camps  ; le  materiel  et  les  aj>pro- 
vislonnements  devaient  ^tre  repartis  dans  differentes  installations,  en 
attendant  leur  recx])edltion  aux  armees.  Enfin  il  fallut  prevoir  I’instal- 
latlon  d’bopitaux,  amlndances,  etc... 

En  tenant  compte  de  ces  considerations,  on  pent  divlserle  territoire 
frangals  en  trois  zones  : la  zone  des  ports,  la  zone  intermediaire  et  la  zone 
du  front. 

Dans  la  j)remiere  zone,  il  fallait  Installer  des  entrejuits  pour  assurer 
la  regularile  des  dechargements  dans  les  ports  : ces  entrepots  ernpecliaient 
rirrcgularlte  des  arrivages  par  mcr  de  reagir  sur  les  reexpeditions  par 
terre  et  inversement. 

Dans  la  secondc  zone,  on  installa  aussl  des  entrepots  absorbant  le 
trop  jileln  des  approvisionnements. 

Dans  la  troisierne  zone,  on  crea  egalement  des  entrepots  assurant  la 
recularite  des  ravitaillernents  de  I’armee  combattante. 

Il  fut  convenu  que  les  armees  americaines  debarqueraient  eu  France 
par  fractions  de  250.000  a 300.000  homines  et  que  ces  fractions  seraient 
precedees  par  les  approvisionnements  correspondants,  dont  rirnportance 
totale  devrait  toujours  etre  de  trois  mois,  solt  45  jours  dans  la  zone  des 
ports,  30  jours  dans  la  zone  intermediaire,  15  jours  dans  la  zone  du 
front. 

Des  dep6ts  d’approvlsionnCTnent  (voir  la  carte)  durent  done  etre 
etablis  le  long  des  lignes  de  communication  ; dans  la  zone  des  ports,  on 
crea  les  depots  de  Montoir,  Sainte-Luce,  Saint-Sulpice  ; dans  la  zone 
intermediaire  furent  Iristalles  les  depots  de  (iievres  et  de  Monlier- 
ebaume  ; enfin  dans  la  zone  du  front,  les  entrepots  d’ Is-sur-Tille  et  de 
Lilfol-le-Grand  assurerent  la  regularite  des  ravitaillernents. 

Mais  on  aurait  une  vue  bien  incomplete  des  choscs  si  Ton  croyait 
que  cc  furent  Ik  les  scules  installations  de  Tarmee  americaine;  il  y en 
cut  bien  d’autres  et  de  toutes  sortes  : centres  d’inslruclions  d’artillerie 
a Sougc  (Gironde),  k la  Courtine,  k Coetquidan,  k Saumur  ; d’avialion, 
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a Tours,  a Issoudun,  a Saint-Maixent,  a Dijon  ; divisions  de  depot, 
au  Mans,  a Saint-Aignan,  a Saint-Amand  ; centres  de  j)ermissionnaires, 
en  Auvergne,  en  Savoie,  sur  la  Cote  d’Azur  et  dans  les  Pyrenees  ; des 
exploitations  de  carriere,  dans  I’Orne,  dans  les  environs  de  Bressuire,  de 
Rochechouart,  de  Montlugon  ; des  centres  hospitaliers,  a Paris,  Beaune, 
le  Mans,  Nice,  etc... 

Des  lors  on  comprend  que  les  trains  americains  ne  pouvaient  pas  cir- 
culer  exclusivement  sur  les  lignes  de  communication  reservees  a I’armee 
americaine,  ce  qui  compliqua  deja  le  probleme  des  transports. 

Mais,  en  outre,  le  systeme  d’exploitation  exclusivement  par  trains 
complets  americains,  envisage  au  debut,  ne  pouvait  pas  etre  applique, 
et  cela  pour  deux  raisons  ; la  premiere,  deja  signalee,  etait  I’insulTisance 
des  arrivages  de  materiel  et  de  personnel  americains,  insulTisance  due 
aux  necessites  militaires  qui  sont  apparues  a partir  de  mars  1918  ; la 
seconde  etait,  precisement,  la  dissemination  de  toutes  ces  installations. 
Si  Ton  avait  voulu  proceder  uniquement  par  trains  complets  ameri- 
cains, on  aurait  encombre  les  reseaux  de  rames  ne  comportant  qu’un 
nombre  infime  de  wagons  et  les  gares  frangaises  situees  pres  des  instal- 
lations americaines  auraient  ete  completement  debordees. 

On  voit  combien,  par  suite,  la  charge  des  transports  americains  fut 
lourde  pour  les  reseaux  frangais,  puisqu’elle  leur  imposa  non  seulement 
le  service  des  nouveaux  trains,  mais  encore  I’augmentation  de  leur  propre 
trafic  et  de  leurs  operations  de  triage.  II  fallut  instituer  une  autorite 
pour  diriger  le  mouvement  des  trains  americains.  Ceux-ci  devaient  cir- 
euler  sur  les  lignes  frangaises,  se  conformer  la  reglementation  frangaise, 
qui  n’etait  pas  toujours  uniforme  sur  les  differents  reseaux.  II  etait  neces- 
saire  qu’un  organe  frangais  assurat  la  liaison  entrc  les  autorites  ameri- 
caines et  les  differents  reseaux. 

Commission  regulatrice  des  lignes  de  communication  americaines.  — 
Get  organe  fut  la  Commission  regulatrice  des  lignes  de  communication 
americaines,  placee  sous  I’autorite  d’un  officier  superieur  de  I’etat-major 
de  I’amiee,  commissaire  regulateur.  Cette  commission  comprit  des  colla- 
borateurs  techniques  appartenant  a cbacun  des  grands  reseaux  de  I’in- 
terieur.  Elle  fut  effectivement  constituee  en  mars  1918  et  fut  bientot 
centralisee  a Tours. 

Le  bureau  militaire  de  la  Commission  etait  en  relations  directes, 
d’une  part  avec  le  « Transportation  Corps  » amerieain,  d’autre  part, 
avec  les  reseaux.  La  Commission  disposait  de  delegations  dans  les  grands 
ports  et  les  grandes  gares,  et  pouvait  donner  des  ordres  a toutes  les 
Commissions  de  gares,  en  ce  qui  concernait  les  transports  americains. 

Le  commissaire  regulateur  disposait  de  « marches  »,  c’est-a-dire 
d’itineraires  traces  sur  les  diverses  lignes  de  communication  ameri- 
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caines.  II  pouvait  Uu  resle  les  modifier  el  faire  empruuter  aux  trains 
americains  des  lignes  nouvelles,  ajires  accord,  Lien  enlendu,  avec  les 
reseaux.  Des  « marches  »,  exccplionnelles  en  temps  ordinaire,  pouvaient 
elre  « regularisees  » lorsque  le  Ira  fie  devenait  ti  es  intense.  Dans  ce  cas, 
CCS  « marches  » pouvaient  fitre  utilisees  quotidiennement,  sans  aucun 
avertissemenl  prealahle. 

Lorsque  le  trafic  des  trains  americains  fut  completement  organise, 
on  put  distinguer  trois  sortes  de  trains  : « les  reguliers  »,  mis  en  route  auto- 
matiquement  par  les  delegues  ; les  « facultatifs  »,  mis  en  route  apres  de- 
inande  au  commissaire  rcgulateur  ; cnfin  les  « speciaux»  qui  empruntaient 
d’autres  lignes  que  des  lignes  de  communication  americaines  et  qui 
n’etaienl  organises  qu’aprcs  accord  avec  les  reseaux. 

II  faut  enfin  noter  que  la  Commission  regulatrice  assurait  une  liaison 
permanenle  entre  rctat-major  frangais,  le  « Transportation  Corps  »ame- 
ricain  et  les  services  lechniques  des  divers  reseaux. 

Transportation  Corps.  — L’aidc  technique  americaine  aux  reseaux 
frangais  a etc  fournie  par  le  « Transportation  Corps  » qui  etait  un  des 
dix  grands  « services  of  Supply  » (services  de  ravitaillemeiit).  Ce  corps 
(50.000  hommes  au  moment  de  I’armistice)  etait  commande  par  un  bri- 
gadier general  « direcleur  general  des  transports  » et  etendait  son  action 
non  seulemcnt  sur  les  chcmins  de  fer,  mais  aussisur  les  ports  et  les  canaux. 
Nous  ne  nous  occuperons  ici  que  de  son  action  en  ce  qui  concerne  les 
chemins  de  fer. 

On  pouvait  envisager  plusieurs  systemes  pour  uliliser  le  personnel 
americain. 

D’abord  on  pouvait  Incorporcr  les  agents  americains  dans  les 
reseaux  frangais,  qui  les  auraient  employes  surtout  a assurer  le  trafic 
americain  ; mais  cela  etait  difficile,  vu  la  dlflerence  de  langues  et 
de  methodes  cxistant  entre  les  agents  de  chemins  de  fer  frangals  et 
•americains. 

On  pouvait  ensuile  confier  au  personnel  americain  I’exploltatlon 
de  certalnes  lignes,  sur  lesquelles  il  aurait  assure  lout  le  trafic.  Ce  sys- 
teme  ne  ful  utilise  que  sur  certalnes  lignes,  situees  dans  la  zone  ameri- 
caine du  front. 

On  se  dccida  a employer  les  agents  americains  tout  le  long  des  lignes 
de  communication,  pour  assurer,  sous  la  direction  de  leurs  officiers,  la 
tolalite  du  trafic  americain. 

L’organisation  du  « Transportation  Corps  » fut  copiee  sur  celle  des 
reseaux  americains.  L’unite  fondamentale  do  ce  corps  etait  le  «Balail- 
lon  d’ exploitation  »,  pouvant  assurer  15  trains  dans  chaque  sens,  sur 
une  section  de  100  kilometres  avec  100  locomotives.  Ce  bataillon  com- 
portait  un  effectif  de  750  hommes  (officiers  compris),  dont  130  aflectesa 
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I’etat-major  et  aux  bureaux,  140  ouvriers  et  agents  sedenlaires,  et 
480  agents  aflectes  au  service  des  trains.  Ces  agents  etaient  repartis  par 
equipes  de  cinq  homines,  comportant  un  mecanicien,  un  chaufYeur  et 
trois  agents  de  trains  proprement  dits.  On  voit  que  les  ineeaniciens  et  les 
chaufTeurs  etaient  rattaclies  h I’exploitation,  ce  qui  n’est  pas  conforme 
aux  reglements  frangais. 

Ell  dehors  des  bataillons  d’exploitation  existaient  des  hataillons 
du  materiel  et  des  bataillons  de  la  voie. 

Les  lignes  de  communication  americaines  furent  partagees  en  sept 
« grandes  divisions  » dont  six  pour  I’arriere  (Nantes,  Gievres,  Saint- 
Florentin,  Perigueux,  le  Mans  et  Marseille)  et  une  jicur  la  zone  du  front 
(Is-sur-Tille).  Ces  « grandes  divisions  » furent  d’abord  de  simples  sec- 
tions de  lignes,  mais  lorsque  le  trafic  americain  se  developpa  en  dehors 
des  lignes  de  communication  americaines  proprement  dites,  elles  eten- 
dirent  leur  action  sur  la  totalite  des  voies  ferrees  d’une  region. 

A la  tete  de  chacune  de  ces  « grandes  divisions  » fut  [place  un  « gene- 
ral superinlendant » qui  disposait  de  moyens  d’action  en  personnel  et  en 
machines  lui  appartenant  en  propre.  II  avait  le  commandement  militaire 
de  toutes  les  troupes  du  « Transportation  Corps  » de  la  division  et  etait 
responsable  de  tons  les  services  techniques  (exploitation,  materiel,  voie). 

Les  « grandes  divisions  » etaient  partagees  en  « divisions  »,  ayant  a 
leur  tete  un  « superintendant  » charge  de  la  direction  de  tons  les  ser- 
vices. Enhn  le  personnel  et  le  materiel  furent  groupes  dans  des  instal- 
lations purement  americaines. 

Comment  fut  constitue  le  personnel  americain  employe  sur  les 
reseaux  frangais  ? 

Les  agents  furent  recrutes  parmi  ceux  des  reseaux  americains ; leur 
instruction,  commencee  aux  Etats-Unis,  etait  achevee  en  France. 

Les  bataillons  etaient,  a leur  arrivee  en  France,  repartis  entre  les 
reseaux;  les  agents  etaient  entraines  sous  la  direction  de  moniteurs 
frangais,  et  recevaient  ensuite,  apres  examen,  un  certificat  les  autori- 
sant  a circular  sur  les  voies  ferrees  frangaises.  Enfin,  i)s  etaient  affectes 
a telle  ou  telle  « grande  division  ». 

Lee  locomotives  etaient  debarquees  a Saint-Nazaire,  et  montees 
dans  les  grands  chantiers  de  cette  ville.  Un  certain  nombre  cependant 
furent  dechargees,  toutes  montees,  a Brest;  elles  etaient  du  type  « Con- 
solidation »,  robustes,  mais  consommaient  beaucoup  de  charbon. 

Les  wagons  furent  debarques  a la  Pallice  et  montes  a la  Rochelle  ; 
ils  etaient,  au  moment  de  rarmistice,  le  11  novembre  1918,  au  nombre 
de  13.000  environ,  tons  du  type  de  30  tonnes  a bogies.  Ces  wagons  ser- 
vaient  uniquement  au  trafic  americain  et  etaient  renvoyes  automa- 
licjuement  dans  les  ports  apres  leur  dechargement. 
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Ainsi  (jue  nous  Tavons  clil.,  rarmee  ainericaine  ne  put  assurer  lout 
son  Irallc  par  ses  jnoprcs  moyens  et  les  programmes  prevus  ne  furent 
pas  realises.  Void  queUjues  chiflres  a ce  sujet  : an  30  avril  1918,  lorsque 
les  transports  americains  prirent  une  grande  intensite,  il  n’y  avail  en 
France  que  227  locomotives  et  1.245  wagons  americains.  Un  an  apres, 
il  y avail  1.489  locomotives  et  19.200  wagons,  c’esl-a-dire  a peine  ce  qui 
eut  etc  nccessaire  un  an  j)lus  tot.  On  evaluait,  en  ell'et,  en  septembre  1918, 
les  ellectifs  tolaux  necessaires  a 1.700  locomotives,  20.000  wagons  de 
20  tonnes  et  2.500  vehicules  pour  blesses  et  jiermissionnaires. 

Mais  il  est  juste  de  raiipeler  <pie  I’insuHisance  des  arrivages  de  mate- 
riel amcricain  fut,  en  grande  parlie,  la  consequence  de  ce  fait  que  les 
transports  de  troupes  combattantes  americaines  durenl  etre  augmentes 
dans  des  proportions  considerables  a parlir  de  mars  1918. 

Les  trains  americains  etaient  remoripies  par  machines  americaines, 
se  formaienl  et  manoeuvraient  dans  les  gares  americaines,  selon  les 
reglemenls  americains,  et  leur  service  etait  assure  uniquement  par  du 
jiersonncl  amcricain.  Mais,  bien  entendu,  leur  mouvement  sur  les  lignes 
principales  avail  lieu  suivant  les  reglemenls  frangais  ; ce  mouvement 
etait  suivi,  d’ailleurs,  )>ar  les  autorites  du  « Transportation  Corps  » 
griice  a un  excellent  reseau  telephonique. 

Dispatching  System.  — Le  « Transportation  Corps  » a,  du  reste,  mis 
en  aiiplicalion  sur  les  reseaux  frangais  une  metbode  d’exploitalion  ame- 
ricaine,  le  « Dispatching  System)),  <jue  ces  reseaux  ont  continue  a utiliser 
aj)res  la  guerre. 

Un  agent  « Dispatcher  ))  surveille  tons  les  trains  circulant  sur  une 
partie  de  ligne,  cet  agent  est  en  communication  directe  avec  toutes  les 
gares  de  la  section  et  connait  ainsi  a chaque  instant  la  position  exacte 
de  tons  les  trains  ; il  a des  j)ouvoirs  Ires  etendus  en  ce  qui  concerne  le 
mouvement  de  ceux-ci,  regie  leur  ordre  de  priorite  et  prend  toutes 
mesurcs  utiles  en  cas  d’accidenl. 

Un  « Dispatching  System  ))  fut  ctabli  au  camp  de  Villebernier,  pres 
de  Saumur,  avec  mission  de  conlroler  la  section  Montoir-Saumur. 

Ses  attributions  furent,  au  debut,  assez  limitees,  mais  on  arriva  a 
developper  son  fonctionnement  en  chargeant  des  agents  frangais,  de 
la  troisieme  section  des  chemins  de  fer  de  campagne,  de  s’entendre  avec 
lui  et  en  etablissant,  dans  un  certain  nombre  de  gares,  des  « selective 
telephone  )>. 

Car  Record  Office,  — En  outre,  I’armee  ainericaine  etablit,  a Tours 
et  h Chaumont,  deux  «Car  Record  Oflices))  ou  ((Bureaux  des  wagons)), 
(jui  avaient  pour  mission  de  suivre,  dans  leurs  voyages,  les  wagons  de 
I’armee  amerlcaine  et  de  veiller  a ce  qu’ils  arrlvent  ^ destination  dans 
un  delai  normal.  Des  renseignernenls  leur  etaient  fournis  telegraphique- 
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uient  par  les  services  expedileurs  et  les  agents  du  T.  C.  ; dans  ce  but, 
les  wagons  etaient  munis  d’etiquettes,  d’un  inodcle  uniforme,  portant 
tous  les  renseignements  propres  a les  identifier.  Ce  service,  copi6  ega- 
lement  sur  une  institution  analogue  des  chemins  de  fer  americains,  a 
donne  d’excellents  resultats, 

II  ne  faut  pas  oublier  enfni  que  le  « Transportation  Corps  » a etabli 
en  France  de  nombreuses  installations,  notamment  I’entrepot  de  Gievres 
et  les  deux  grands  ports  de  Bassens-Saint-Sulpice  et  de  Saint-Nazaire- 
Montoir.  Le  port  de  Saint-Nazaire  fut  grandement  ameliore,  complete 
par  un  entrepot  a Montoir  et  par  de  nombreux  etablissements  annexes, 
ateliers  de  montage  de  locomotives,  d’automobiles,  etc... 

La  station-magasin  de  Gievres,  dont  nous  avons  deja  parle,  etait  aussi 
de  dimensions  imposantes  ; elle  coinprenait  90  hectares  de  depots  en 
plein  champ  et  etait  desservie  par  213  kilometres  de  voies  ferrees. 
Son  personnel  se  composait  de  500  oliiciers  et  15.000  homines. 

On  a trouve  parfois  ces  installations  un  pen  trop  grandioses  et  on 
s’est  demande  si  les  lignes  qui  les  desservaient  pourraient  toujours  faci- 
lement  en  assurer  le  debit.  Mais  il  est  juste  de  reconnaitre  qu’elles  ont 
toujours  pu  accomplir  leur  tache,  e’est-a-dire  le  ravitaillement  d’effec- 
tifs  considerables. 

Execution  des  transports  americains.  — Voyons  maintenant  I’oeuvre 
accomplie  par  les  services  que  nous  venons  d’etudier. 

On  sait  que  I on  avait  envisage,  an  debut,  I’idee  d’effectuer  les  trans- 
ports americains  par  trains  complels  uniquement  americains  et  circu- 
lant  sur  les  lignes  de  communication  americaines.  Mais  cet  ideal  ne  fut 
jamais  atteint  ; les  installations  americaines  etaient,  en  effet,  dispersees 
sur  une  grande  etendue  de  territoire  et,  d’autre  part,  le  materiel  ameri- 
cain  etait  insuHlsant. 

Du  reste,  pendant  I’hiver  1917-1918,  ce  mode  d’exploitation  etait 
absolument  irrealisable,  vu  le  pen  d’importance  des  envois,  et  I’ab- 
sence  d’organisation  ; on  se  souvient  en  efl’et  que  la  commission  regu- 
latrice  des  lignes  de  communication  americaines  ne  fut  effectivement 
constituee  qu’au  mois  de  mars  1918.  Aussi,  pendant  cette  periode,  tous 
les  wagons  charges  furent  repartis  entre  les  trains  commerciaux  fran- 
gais.  Mais  ensuite  le  trafic  americain  s’organisa  et  la  proportion  des 
wagons  expedies  par  trains  complets,  par  rapport  au  total  des  wagons 
charges,  passa,  de  19  pour  100  en  avril,  k 83  pour  100  en  octobre  ; ce  fut 
la,  d’ailleurs,  le  maximum.  En  effet,  tandis  que  les  elfectifs  americains 
devenaient  de  plus  en  plus  considerables,  les  installations  americaines 
se  developpaient  sur  toute  la  surface  du  territoire.  Par  suite,  de  nombreux 
trains  durent  etre  envoyes  a destination  des  triages  des  reseaux ; d’autre 
part  de  nombreux  « wagons  sauvages  » apparurent,  dont  le  trafic  etait 
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assure  par  les  trains  commerciaux  frangais.  Ainsi,  au  tools  d’aout  1918, 
siir  31.000  wagons  expedies  des  ports  et  des  grandes  gares,  79  pour  100 
furent  expedies  en  trains  complets  et  21  pour  100  en  wagons  sauvages  ; 
et,  parmi  les  premiers,  62  pour  100  etaient  pour  des  destinations  unique- 
ment  americaines  et  17  pour  100  h destination  des  triages  des  reseaux. 
Si  Ton  tient  compte  des  nombreux  wagons  ayant  des  origines  autres  que 
eeux  des  ports  et  grandes  gares,  on  constate  que  la  moitie  du  trafie  de 
I’armee  americaine  ful  assuree  par  les  trains  commerciaux  frangais. 
Cc  ful  la  certainement  une  des  causes  de  la  crise  des  transports  des 
reseaux  frangais,  dont  nous  parlerons  plus  loin.  D’autre  part,  ces  « wagons 
sauvages  » donnercnl  lieu  souvent  a des  transports  irrationnels,  mou- 
vements  de  « port  a port  »,  recxpedilions  de  « gare  a gare  »,  etc...  Du 
rcste,  les  trains  complets  americains  ne  circulerent  pas  uniquement  sur 
les  ligncs  de  communication  americaines  que  nous  avons  indiquees  sur 
la  carte;  ils  emprunterent  egalement  d’autres  itineraires  ; parfois  des 
machines  et  equipes  americaines  assurercnt  le  trafic  de  trains  frangais. 
On  voit  done  qu’en  realite  les  trafics  frangais  et  americain  se  pene- 
Irerent  reciproquement  et  furent  loin  d’etre  totalement  independants 
I’un  de  Taulre. 

Avant  de  donner  des  renseignernents  statistiques  sur  les  dilferentes 
sortes  de  transports  effectues  j)our  le  compte  de  I’armee  americaine,  il 
convient  de  signaler  une  derniere  source  de  difficultes  : ce  fuL  I’insuffi- 
sance  des  wagons  dans  les  [)orts.  Cette  insullisance  provenail  de  diffe- 
rentes  causes  ; la  plus  imporlante  tenait  a ce  qu’il  n’existait  pas  de  trans- 
ports a charge  de  I’inlerieur  vers  les  ports  ; rnais  il  y en  eut  heaucoup 
d’autres,  notamment  les  h-coups  constants  dans  le  fonctionnement 
des  gares  du  front,  les  tres  grandes  distances  des  bases  au  front  de  I’armee 
americaine,  etc...  Sans  doute,  les  wagons  U.  S.  A.  etaient  reserves  aux 
troupes  de  I’armec  americaine,  mais  leur  quantile  fut  toujours  insulFi- 
sante,  Il  fallnt  se  decider  a la  creation  de  rames  de  wagons  vides  a des- 
tination des  ports  servant  de  bases  americaines. 

Renseignernents  statistiques.  — (fuel  fut  le  ebiffre  des  transjiorts 
elfectues  pour  le  compte  de  I’armee  americaine  ? Comment  ce  ebiffre 
a-t-il  varic  h mesure  que  les  operations  de  cette  armee  se  developpalent  ? 
Voila  ce  qu’il  nous  faut  maintenant  examiner. 

Transports  de  materiel  et  d’ajjproaisionnernents.  — Envisageons 
d’abord  les  transports  de  materiel  et  d’approvisionnements. 

Nous  avons  dit  que  ces  approvisionnements  devaient  toujours  etre 
maintenus  la  valeur  de  Irols  mois,  dont  45  jours  dans  les  entrepots 
de  base,  30  jours  dans  les  entrepots  de  la  zone  intermediaire  et  15  jours 
dans  les  entrepots  du  front.  Le  chilfre  du  tonnage  total  debarque  dans 
les  sept  grands  ports  (Marseille,  Rochefort,  Saint-Nazaire,  Brest,  Bor- 
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deaux,  La  Rochelle,  Nantes)  suivit  une  progression  rapide  et  assez 
irreguliere  jusqu’en  octobre  1918,  ou  il  atteignit  son  niaximum  (plus 
de  400.000  tonnes)  ; il  decrut  ensuite  lentement,  d’abord  jusqu’en 
mars  1919,  puls  tres  rapldement  ; en  juillet  1919,  le  total  de  tonnage 
debarque  dans  ces  sept  ports  n’etait  plus  que  de  25.000  tonnes. 

Nous  empruntons  h I’etude  du  lieutenant-colonel  Andriot  sur  « Les 
transports  par  voie  ferree  de  I’annee  americaine  en  France  »,  le  grapbique 
que  nous  publions  plus  loin,  qui  donne  une  idee  de  la  variation  des  quan- 
tites  de  materiel  amerlcain  debarque  en  France  d’avril  1918  a juillet  1919. 

La  part  des  dilTerents  ports  dans  ce  mouvement  fut  d’inegale  impor- 
tance. Ceux  qui  fournirent  le  trafic  de  beaucoup  le  plus  dense  furent 
Salnt-Nazalre  et  Bordeaux  ; en  octobre  1918,  le  materiel  debarque  a 
Salnt-Nazaire  depassa  100.000  tonnes  ; il  en  fut  de  meme  a Bordeaux. 
Apres  ces  deux  ports,  celui  on  le  trafic  americain  fut  le  plus  conside- 
rable fut  Marseille  (60.000  tonnes  environ  en  octobre  1918) ; puis  venaient 
Rochefort,  Nantes  et  Brest,  dont  le  trafic  ne  depassa  jamais  50.000  tonnes, 
enfin  La  Rochelle  (25.000  tonnes  en  octobre  1918). 

Transports  de  troupes.  — Exaniinons  malntenant  les  transports 
de  troupes.  L’armee  americaine,  en  avrll  1917,  comprenait  une  armee 
reguliere  d’envlron  200.000  homines  et  une  garde  nationale  d’envi- 
ron  150.000  homines.  Des  que  la  guerre  fut  declaree,  la  premiere  fut 
completee  par  des  engagements  volontaires,  puis  par  la  conscription  ; 
la  deuxieme  fut  reunie  en  juillet  et  completee  par  la  conscription. 
Puis  on  constitua  une  Armee  nationale,  dont  I’effectif  etait,  le  I®*"  sep- 
tembre  1917,  de  500.000  hommes.  On  decida  de  commencer  I’instruction 
des  contingents  aux  Etats-Unis,  de  parfaire  leur  instruction  en  France, 
puis  de  les  envoyer  dans  la  zone  americaine  du  front  en  Lorraine.  Dans 
ce  but,  on  etablit,  le  plus  pres  possible  des  lignes  de  communication, 
de  nombreuses  installations,  certaines  a proximite  du  front  (Toul, 
Mirecourt,  Is-sur-Tille,  Troyes),  d’autres  h I’interieur. 

Les  programmes  etablis  nepurentetre  realises  qu’a  partlr  d’avril  1918, 
car  a cette  epoque  I’Angleterre  et  I’Amerique  mirent  en  commun  leurs 
ressources  maritimes,  et  des  effectifs  considerables  purent  6tre  amenes 
en  France.  Mais,  avant  cette  epoque,  il  fut  loin  d’en  etre  de  meme  et, 
au  1®*'  avril  1918,  les  effectifs  americains  debarques  dans  les  ports 
fran?ais  n’etaient  encore  que  de  290.000  hommes. 

A partir  du  mois  d’avril  1918,  les  troupes  americaines  arriverent  en 
quantite  imposante  ; dans  le  seul  mois  de  septembre  1918,  plus  de 
450.000  Americains  debarquerent  en  France  et,  au  moment  de  I’armis- 
tice,  I’armee  americaine  presente  en  France  atteignait  2.100.000  hommes. 

Les  troupes  debarquaient  dans  les  ports  de  Brest,  Saint-Nazaire 
et  Bordeaux  ; certaines  unites,  qui  passalent  par  I’Anglelerre,  debar- 
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quaient  au  Havre  ct  a Cherbourg.  Elies  arrivaient  sans  equiiiements, 
sans  canons,  sans  materiel  et  etaient  iinmediatement  envoyees  dans  les 
camps  d’inslruclion. 

Au  point  de  vue  purement  ferroviaire,  il  eut  ete  desirable  de  faire  debar- 
(juer  les  troupes  le  plus  pres  possible  des  points  ou  elles  devaient  §tre 
envoyees  ; mais  cet  ideal  ne  put  pas  etre  realise  en  raison  des  necessites 
militaires  et  de  la  guerre  sous-marine.  Aussi  les  transports  « irrationnels  », 
ccux  de  port  a [)ort,  par  exemple,  furent-ils  nombreux  ; c’est  ainsi  qu’eu 
juillet  1918,  Brest  dirigea  14  trains  de  troupes  sur  Bordeaux  et  5 sur 
Saint-Nazaire. 

D’autre  part  les  mouvements  de  debarquement  des  troupes  dans 
les  ports  furent  tres  irreguliers  ; ainsi,  a Cherbourg,  le  chilTre  des  elTec- 
tifs  debarques  passa  de  3.000  en  juin  1918  a 39.000  en  juillet  ; au  Havre, 
ce  chifTre  passa  de  112.000  en  septembre  h 45.000  en  octobre. 

A Brest,  seulement,  la  progression  fut  a peu  pres  reguliere:  les  departs 
de  Brest  vers  les  camps  d’instruction  de  I’interieur  passerent  de 
38.000  homines  en  avril  1918  a 90.000  en  juin  et  130.000  en  juillet,  pour 
rester  ensuife  slalionnaires  jusqn’en  octobre  et  diminuer,  bien  entendu, 
ensuite.  Mais  il  faut  noter  que  les  navires  arrivaient  par  convois  a inter- 
vallcs  forcement  irreguliers. 

Ces  mouvements  de  troupes,  qui  empruntaient  parfois  quatre 
reseaux,  exigeaient  done  une  preparation  minulieuse.  La  Commission 
rcgulatrice  des  lignes  de  communication  americalnes  etait  chargee  de 
coordonner  les  conditions  de  cornmande  et  d’execution.  On  arriva  k 
effectuer  les  transports  de  troupes  dans  un  delai  de  cornmande  de 
(juarantc-liuit  heures,  cc  (jui  cst  assez  remarquable. 

L’acheminement  des  troupes  vers  le  front  ne  fut  pas  d’ailleurs  la  seule 
tkche  des  reseaux  ; il  fallut,  a partir  du  printemps  1918,  assurer  le  trans- 
port des  permissionnaires,  et  aussi,  malheureusement,  I’evacuation 
des  blesses  ; ce  transport  etait  assure  par  les  trains  sanitaires  americains 
(au  nombre  de  17  an  moment  de  rarmistlce)  dont  le  materiel,  fabrique 
en  Angleterre,  ne  laissait  absolument  rien  k desirer.  D’autre  part,  lorsque 
les  elements  americains  furent  rcpartis,  non  seulement  sur  le  front  de 
Lorraine,  mais  aussi  dans  les  secteurs  frangais  et  brilanniques,  il  fallut 
effectuer  le  transport  de  nombreux  detacbements  ; ceux-ci  etaient  d’au- 
tant  plus  nombreux  que,  comme  nous  I’avons  dejk  signale,  il  y avait 
beaucoup  d’installations  americaines  disseminees  sur  une  grande  eten- 
due  du  territoirc  frangais. 

Transports  de  demobilisation.  — Enfin  il  fallut  assurer,  aprks 
novembre  1918,  le  rapatriement  des  2.100.000  bommes  presents  en 
France.  Les  mouvements  de  deconcentration  commencerent  des  la 
fin  de  novembre  1918  ; on  renvoya  aux  Etats-Unis  d’abord  certaines 
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categories  d’hommes,  puis  des  unites  entieres.  L’echelonnement  des 
departs  fut  trouble  par  I’irregularite  de  la  fourniture  des  navires  ; 
neanmoins,  le  chifTre  des  elfectifs  transportes  augmenta  rapidement  de 
35.000  en  novembre  1918,  5 585.000  en  mai  1919  ; il  diininua  ensuite, 
la  majeure  partie  des  troupes  amerieaines  etant  rapatriees  des  eette 
date. 

Lcs  troupes  etaient  dirigees  d’abord  sur  des  camps  ou  avaient  lieu 
les  operations  de  demobilisation,  puis,  de  la,  sur  les  ports.  Des  camps  de 
demobilisation  furent  installes  au  Mans,  a Brest,  a Bordeaux,  a Saint- 
Aignan,  a Saint- Nazaire.  La  plupart  des  trains  de  deconeentration  sui- 
virent  les  lignes  de  communication  amerieaines  ; comme  les  transports 
de  materiel  et  d’approvisionnement  avaient  beaucoup  diminue,  il  fut 
relativement  facile  au  « Transportation  Corps  » d’assurer,  par  ses  propres 
moyens,  le  transport  des  demobilises  ; I’intensite  du  trafic  atteignit, 
au  maximum,  en  mai  1919,  pres  de  12  trains  par  jour,  d’un  parcours 
moyen  de  plus  de  600  kilometres. 

Les  transports  de  deconcentration  qui  utlliserent  comme  ports  prln- 
cipaux  de  reembarquement  : Brest,  Saint-Nazaire  et  Bordeaux,  exi- 
gerent  un  materiel  important  comme  I’indlque  le  tableau  ci-dessous  : 


Dates 

Noinbre 
de  trains 

Kilometi-es 

Effeclifs 

transportes 

Movembre  1918 

57 

30.549 

35.572 

Decembre  — 

123 

78.449 

113.832 

Janvier  1919 

209 

105.051 

161.251 

Fevrier  • — • 

219 

111.101 

164.029 

Mars  — 

228 

124.093 

185.854 

Avril  — 

292 

186.415 

203.535 

Mai  — 

384 

245.800 

583.495 

Juin  — 

207 

97.646 

271.700 

Juillet  — 

80 

67.682 

91.900 

Totaux 

. ..  1.799 

1 .046 . 786 

1.811.168 

Telle  fut  la  tache  formidable  que  les  transports  de  I'armee  amerl- 
caine  imposerent  aux  reseaux  fran§ais.  On  pent  dire  que  ce  trafic  fut 
assure  d’une  fagon  satisfaisante  ; neanmoins  il  y eut  forcement  des  heurls 
et  des  k-coups.  Il  y eut  meme,  en  juillet  et  aout  1918,  une  veritable 
crise  ; les  grands  triages  notamment  etaient  debordes  par  I’afllux  des 
trains  et  des  wagons  de  detail  ; sur  certaines  lignes,  des  trains  s’echelon- 
naient  de  semaphore  en  semaphore  ; les  chefs  de  trains  et  les  mecani- 
ciens  restaient  dix-huit  ou  vingt  heures  de  suite  a leur  poste. 

On  peut  done  dire  que,  si  le  service  fut  bien  assure,  ce  fut  certes  grace 
a la  valeur  de  I’organisation  americaine.  mais  aussl  grace  au  bon  fonc- 
tionnement  des  reseaux  frangais. 
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II)  Les  Effets  de  la  Guerre 
1°  L’exploitation  commerciai.e 
a)  Pendant  la  guerre 

Suspension  el  restriction  du  trafic  commercial.  — Ainsi  que  nous 
I’avons  dit  (p.  56),  des  la  publication  du  decret  do  mobilisation,  les  chc- 
inins  de  fer  releverent  en  entier  dc  rautorlte  militaire.  La  necessitc 
d’assurcr,  par  prlorlte,  les  transjiorts  de  mobilisation,  cut  son  contre- 
coup  sur  Texecutlon  des  transports  commerciaux. 

L’arrete  du  minlstre  de  la  Guerre,  du  2 aout  1914,  qui  pronongalt 
la  requisition  des  chemlns  de  fer,  comportait,  en  elTet,  5 cet  egard,  les 
stipulations  suivantes  : 

Art.  2.  — Les  transports  commerciaux  sont  suspendus  jusqu’a  nouvel 
ordrc,  taut  pour  les  voyageurs  <pie  jiour  les  marchandises  a grande  et  a petite 
vitesse. 

Art.  3.  — II  n’est  plus  delivre  de  billets  de  voyageurs  ci\  ils. 

Art.  4.  — II  n’est  plus  regu  ni  expedie  de  marchandises. 

C’ctait  done  la  suspension  totale  du  trafic  commercial. 

Reprise  du  trafic  commercial.  — Mais  une  suspension  aussi  absolue 
ne  pouvait  subsister  longleinps.  Des  que  la  situation  militaire  le  permit, 
e’est-a-dire  vers  le  debut  de  rautomne  1914,  les  administrations  des  re- 
seaux  se  preoccuperent  de  reprendre  les  transports  commerciaux.  En  fait, 
ceux-ci  n’avaient  jamais  etc  arretes  totalement,  et,  meme  pendant  le 
mois  d’aoiit  1914,  e’est-a-dire  pendant  les  transports  de  mobilisation  et  tie 
concentration,  les  marchandises  continuerent  a etre  acceptees  dans  les 
limites  autorisees  par  les  Commissions  de  reseau  ; d’autre  part  un  certain 
nombre  de  trains  de  voyageurs,  a marclie  lente,  furent  mis  en  marche, 
journellement,  sur  les  principales  lignes  de  chaque  reseau.  Ulterieure- 
ment,  un  progres  sensible  fut  realise ; on  dressa  une  liste  des  marchan- 
dises qui  pourraient  etre  adrnises  dans  les  trains,  sans  autorisations 
speciales,  sur  les  lignes  non  comprises  dans  la  zone  des  operations,  les 
Commissions  de  reseau  se  reservant  de  statuer  sur  les  demandes  de 
transports  pour  les  autres  marchandises. 

La  situation  des  transports  s’etant  amelioree,  le  decret  du  29  oc- 
lobre  1914  antorisa  le  minlstre  de  la  Guerre  i arreter  « les  conditions 
de  delai  et  de  responsabilite  dans  lesquelles  sont  elfectues  les  transports 
commerciaux  (y  compris  les  transports  des  colis-postaux)  autorises  en 
vertu  de  Tarticle  19  du  reglement  sur  les  transports  strategiques  ». 

En  execution  des  dispositions  de  ce  decret,  le  ministre  de  la  Guerre, 
par  un  arrSte  de  la  meme  date,  decida  que  les  reseaux  de  chemins  de  fer 
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n’encourraient  aucune  responsabilite  du  fait  de  la  duree  des  transports 
commerciaux  : leur  responsabilite  etait  limitee  aux  pertes  et  avaries 
residtant  d’une  faute  lourde  de  leurs  agents  dont  ils  ne  pourraient  rat- 
tacber  la  cause  a I’etat  de  guerre. 

Ces  dispositions  ne  s’appliquaient,  bien  entendu,  qu’aux  reseaux  de  la 
zone  de  I’interieur  (P.-L.-M.,  P.-O.,  Ctat,  Midi,  Ceintures)  : le  reseau  du 
Nord  restait  sournis,  pour  I’execution  des  transports  commerciaux,  aux 
ordres  de  service  des  Commissions  de  reseau,  qui  comportaient  I’exone- 
ration  de  toute  responsabilite  : il  en  etait  de  meme  de  la  plupart  des 
lignes  du  reseau  de  I’Est,  en  raison  de  leur  proximite  de  la  zone  de  combat. 

Deux  mois  plus  tard,  un  arrete  intenninisteriel  du  decembre  1914 
accentua  encore  cette  amelioration  des  conditions  du  trafic  commercial. 
Get  arrete  stipulait  que,  sur  les  reseaux  de  la  zone  de  I’interieur,  moyen- 
nant  le  paiement  de  primes  speciales  d’assurances,  calcuiees  sur  la 
valeur  declaree  des  marchandises,  les  expediteurs  auraient  le  droit, 
en  cas  de  perte  on  d’avarie,  d’etre  indemnises  du  montant  du  dommage 
dument  justifie,  dans  la  limite  de  la  valeur  declaree.  C’etait,  en  somme, 
un  contrat  d’assurance  facultatif,  qui  se  superposait  au  contrat  princi- 
pal de  transport.  Par  le  retablissement  de  la  responsabilite  des  reseaux, 
selon  le  droit  commun,  sous  reserve,  il  est  vrai,  de  taxes  supplementaires, 
on  se  rapprochait  sensiblement  de  I’etat  de  choses  normal,  anterieur  a 
la  guerre.  Ces  dispositions  devaient  etre  appliquees  a titre  d’essai  pen- 
dant trois  mois. 

Un  nouveau  progres  fut  realise,  au  printemps  de  I’annee  1915,  par 
I’arrete  interministeriel  du  31  mars. 

Cet  arrete  marqua  le  retour,  en  principe,  au  regime  en  vigueur  avant 
la  guerre  pour  les  reseaux  de  I’interieur,  c’est-a-dire  le  P.-L.-M.,  I’Or- 
leans,  le  Midi,  I’Etat  et  les  Ceintures  de  Paris.  Il  disposa,  dans  son 
article  premier,  que  les  transports  commerciaux  par  chemins  de  fer 
seraient  dorenavant  executes  suivant  les  lois,  reglenients  et  tarifs 
existants,  sous  reserve  toutefois  de  certaines  modifications  dont  il 
donnait  le  detail.  Il  retablissait  done  la  responsabilite  normale  des  trans- 
porteurs,  tant  pour  les  delais  de  transport  que  pour  les  pertes  et  avaries, 
mais,  en  raison  des  conditions  speciales  creees  par  la  guerre,  il  apportait 
h cette  responsabilite  des  attenuations  sur  plusieurs  points  importants. 

C’est  ainsi  qu’il  doublait  les  delais  de  transport  prevus  par  le  cabier 
des  charges  pour  la  petite  vitesse,  avec  un  supplement  minimum  de 
cinq  jotirs  ; pour  la  grande  vitesse,  les  delais  etaient  augmentes  de  vingt- 
quatre  heures  pour  un  trajet  au-dessous  de  300  kilometres,  du  double 
pour  les  distances  superieures  a 300  kilometres  ; une  augmentation  sup- 
plementaire  de  vingt-quatre  heures  etait  accordee  en  cas  de  factage  h 
domicile. 


Grapbique  dv  tonnage  americain  mensuel  evacue  par 
VOIE  febfee  des  sept  grands  ports  fran^ais 
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D’autres  derogations  au  regime  normal  etaient  encore  prevues  qui, 
loutes,  avaient  pour  objet  de  concilier,  dans  la  mesure  du  possible,  le 
relublisscment  des  regies  d’avant-guerre  avec  les  servitudes  qui  etaient 
imposees  aux  reseaux  du  fait  de  la  priorite  des  transports  militaires. 
Ainsi  le  point  de  depart  du  calcul  des  delais  de  transjiort  qui,  normale- 
ment,  elait  le  depot  en  gare  des  marchandises,  etait  reporte  au  jour  ou 
le  chargement  de  la  marehandise  dans  le  wagon  avait  pu  etre  elTectue. 

En  ce  qui  concerne  les  voyageurs  et  les  bagages,  les  administrations 
de  chemins  de  for  n’encouraient  aucune  responsabilite  pour  les  retards 
dus  aux  correspondances  manquees. 

Dans  tons  les  cas  de  retard,  comme  en  ce  qui  concerne  les  pertes  et 
les  avaries,  le  rcseau  n’etait  pas  responsable  s’il  pouvait  demontrer  que 
les  fails  Incrimincs  provenaient,  non  seulement  d’un  cas  de  force  majeure 
ou  du  fait  de  I’exjiediteur,  mals  aussi  des  dlfbcultes  resultant  de  I’etat 
de  guerre. 

Pour  les  colis-postaux,  un  arrele  ulterieur  du  20  juillet  1915  1ns- 
titua  un  regime  de  transport  qui  s’inspirait,  dans  ses  grandes  lignes,  du 
regime  que  nous  venous  de  definlr  pour  les  transports  en  grande  vitesse. 

L’execution  des  transports  commerciaux  sur  les  reseaux  du  Nord  et 
de  I’Est  fut  soumise  a un  regime  special,  en  raison  de  la  situation  parti- 
liere  de  ces  deux  reseaux  dont  les  lignes  se  trouvaieut  a proximite  du 
front  de  bataille,  et  cpii  avaient  a supporter  la  plus  grosse  partle  des 
transports  militaires.  ('.e  regime  fut  determine  par  unarrete  du  7 julnl9l5. 

Chacun  de  ces  reseaux  etait  divise  en  deux  zones.  La  premiere 
comprenait  les  lignes  qui,  par  leur  situation  geographique,  pouvaient 
?tre  ouvertes  au  trafic  commercial.  Le  regime  applique  aux  transports 
commerciaux  effectues  sur  ces  lignes  comportait  les  memes  conditions 
de  delai  et  de  responsabilite  que  celles  prevues  pour  les  reseaux  de  I’in- 
lerieur  ; toulefois,  en  raison  des  fra  is  speciaux  de  surveillance  et  de  manu- 
tention  qui  resultaient,  pour  ces  reseaux,  de  I’etat  de  guerre,  des 
taxes  speciales  venaient  s’ajoutcr  aux  frais  accessoires  et  aux  taxes 
normales  fixes  par  les  tarifs  generaux  et  speciaux. 

I.a  deuxieme  zone  comprenait  loutes  les  autres  lignes,  dont  la  situa- 
tion ne  permetlait  pas  I’ouverture  au  trafic  commercial  regulier.  Les 
expeditions  commcrciales  qui  devaient  emprunter  ces  lignes  conti- 
nuaient  Ji  etre  soumises  au  regime  des  autorisations  speciales,  sans 
conditions  de  delais  et  sans  responsabilite  d’aucune  sorte. 

La  reglementation  definie  par  I’arrete  du  31  mars  1915  pour  les 
reseaux  de  I’interieur,  et  par  I’arrete  du  7 juiu  1915Jpour  les  reseaux  du 
Nord  et  de  I’Est,  cst  restee  en  vigueur  jusqu’a  la  fin  des  hostilites. 
Malgr6  les  restrictions  qu’elle  imposait  encore,  elle  permit  au  trafic 
commercial,  sinon  de  retrouver  son  intensite  d’avant-guerre,  tout  au 
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moins  de  s’en  approcher  considerablement.  An  mois  d’aout  1914  les 
recettes  alFerentes  an  trafic  commercial  n’alteignaient  guere  que 
35  pour  100  de  celles  dn  premier  semestre  de  celte  meme  annee  ; elles 
ne  tarderent  pas,  sous  I’empire  du  regime  institue  en  1915,  a se  relever 
rapidement  jusqu’a  atteindre,  sur  les  reseaux  de  I’interieur,  80  a 
85  pour  100  des  recettes  enregistrees  en  1913. 

Mesures  de  desencombrement.  — Cette  reprise  du  traiic  commercial 
venant  s’ajouter  aux  transports  militaires  qui,  comme  nous  I’avons  deja 
indique  dans  le  chapitre  precedent,  ne  faisaient,  eux  aussi,  qu’aug- 
menter  d’intensite,  ne  tarda  pas  a determiner  des  crises  dues  tant  a 
I’insuffisance  du  materiel  et  des  installations,  qu’a  I’encombrement  de 
certaines  gares. 

Pour  remedier  a cet  etat  de  choses,  on  prit  un  certain  nombre  de 
mesures  de  desencombrement  et  de  mesures  restrictives.  Un  arrSte 
du  11  fevrier  1916  autorisa  les  reseaux  5 ouvrir  les  gares  au  service  des 
marchandises  les  dimanches  et  jours  feries,  sans  avis  prealable,  et  dimi- 
nua  les  delais  a I’expiration  desquels  le  camionnage  d’office  pouvait  Stre 
effectue. 

Des  arretes  ulterieurs  autoriserent  la  reexpedition,  dans  des  delais 
plus  courts,  des  marchandiess  laissees  en  soulTrance  dans  les  gares  des 
reseaux  des  armees  ; de  meme,  afm  de  reduire  au  minimum  I’encombre- 
ment  des  gares,  les  taxes  de  stationnement  des  wagons  et  les  droits  de 
magasinage  furent  majores,  aplusieurs  reprises.  I.<es  reseaux  ne  pouvant 
faire  face,  a certains  moments,  a la  totalite  des  transports  qui  leur 
etaient  confies,  et  etant  tenus  de  les  efTectuer  dans  I’ordre  de  leur  ins- 
cription, il  en  resultait  que  certaines  expeditions,  particulierement 
urgentes  ou  interessant  la  Defense  nationale  et  le  ravitaillement  du 
pays,  etaient  retardees  au  profit  de  marchandises  dont  le  transport 
ne  presentait  pas  le  meme  caractere  d’interet.  On  fut  ainsi  amene  a 
classer  les  marchandises  dans  plusieurs  categories,  sulvant  I’ordre  d’ur- 
gence  que  presentait  leur  transport. 

Ce  classement  fit  I’objet  d’un  arrete  du  9 fevrier  1917.  La  priorile 
etait  accordee  au  transport  des  denrees  de  ravitaillement  : bles,  farines, 
bestiaux,  legumes,  sucres,  etc...,  ou  des  produits  necessalres  a I’agricul- 
ture,  tels  qu’engrais,  machines  agricoles.  Venaient  ensuite,  dans  une 
deuxieme  categoric,  les  chevaux,  mulcts,  anes,  les  sons,  issues,  huiles 
et  savons,  confitures,  conserves,  etc...  Toutes  les  autres  marchandises 
etaient  classees  dans  une  troisieme  categoric. 

Citons  enfin,  comme  mesures  moins  importantes,  les  restrictions 
qui  out  ete  apportees,  a certains  moments  particulierement  critiques, 
au  transport  des  voyageurs  et  des  bagages  (arrete  du  20  fevrier  1917), 
grace  auxquelles  on  put  reduire  sensiblement  le  nombre  des  trains 
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affectes  h ce  service  et  de  liberer  ainsi  du  materiel  au  profit  des  trans- 
ports militaires;  I’augmentation  des  liinites  normales  de  chargement  des 
wagons  (arrSte  dii  6 avril  1917),  qui  permit  d’utiliser  au  maximum  la 
capaclte  utile  du  materiel;  la  simplification  des  formalites  d’avis  pour 
le  dechargement  des  wagons,  alin  de  liberer,  dans  le  plus  bref  delai, 
le  materiel  utilise. 

Le  trafic  des  marchandises.  — L’importance  du  Irafic  des  marcban- 
dises  pendant  la  guerre  a varie  suivant  les  circonstances  et  aussi  en 
fonctlon  de  la  reglementation  qui  lul  etait  appliquee. 

Le  trafic  commercial  de  petite  vitesse,  a toute  distance,  qui  etait  de 
193.300.000  tonnes  en  1913,  etait  tombe,  en  1915,  a 105.200.000  tonnes. 
11  ne  tarda  pas  ^ se  I’elever.  En  1916,  par  suite  des  facilites  nouvelles 
de  transport,  indiquees  ci-dessus,  qui  furent  accordees  aux  expedi- 
teurs,  il  attcignit  116.000.000  tonnes  et,  eu  1917,  122.200.000  tonnes. 

Le  tonnage  du  trafic  commercial  en  petite  vitesse,  pour  I’ensemble 
des  reseaux,  pendant  la  guerre,  exprime  en  tonnes  kilometriques,  a 
cte  le  suivant  : 

Proportion 

Tonnage  par  rapport  h 1913 


1913 25.970.000.000  100 

1915  17.067.000.000  65,6 

1916  19.473.000.000  74,9 

1917  20.831.000.000  80,3 

1918  20.818.000.000  80,1 


Un  no  sc  rendrait  pas  un  compLe  exact  de  relTort  que  les  reseaux 
ont  fourni  pour  assurer  un  trafic  commercial  aussi  important,  si  Ton 
ne  se  rappelait  que  ceux-ci  avaient,  en  meme  temps,  a faire  face  a un 
trafic  inilitaire  considerable. 

En  1916,  le  trafic-kilometrique  total  etait,  sur  le  P.-L.-M.,  de 
149  pour  100  de  celui  du  temps  de  paix,  sur  I’Ctat  de  146  pour  100, 
sur  rOrlcans  de  166  pour  100.  Le  rescan  du  Nord,  qui  ne  disposait  plus 
que  de  54  pour  100  de  ses  lignes,  assurait  neanmoins  un  trafic  total  de 
105  ])Our  100  de  celui  du  temps  de  paix. 

Sur  ce  dernier  reseau,  au  mois  d’octobre  1916,  la  proportion  du  trafic 
commercial  par  rapport  au  trafic  total  etait  a pen  pres  la  suivante  : 

Wagons  militaires  : 425.664;  par  jour  : 14.059,  soit  70  pour  100  du 
trafic  ; 

gons  commerciaux  184.131;  par  jour  : 5.940,  soit  30  pour  100 
du  trafic. 

Ce  qui  representait  un  ecoulement  de  plus  de  8,5  wagons  charges 
par  jour  et  par  kilometre  exploite,  se  decomposant  en  6,7  wagons 
militaires  et  2,9  wagons  commerciaux  ; en  temps  de  paix  et  en  period*; 
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de  trafic  intense,  recoulement  ne  depassait  pas,  siir  ce  reseau,  5,9  wagons 
charges  par  jour  et  par  kilometre  exploite. 

Modification  des  courants  de  transports.  — Une  nouvelle  dilTiculte 
vint  encore  s’ajouter  h celles  que  nous  venous  de  signaler  : elle  resultait 
de  la  modification  importante  subie  par  les  courants  de  transports 
nationaux  et  internationaux. 

L’ensemble  du  reseau  ferre  frangais,  presente  cette  particularite,  au 
point  de  Vue  geographique,  que  nous  avons  signalee,  que  la  plupart 
des  lignes  importantes  partent  de  Paris  pour  rayonner  dans  les  diffe- 
rentes  regions.  Cette  conception  correspondait,  en  fait,  aux  courants 
de  trafic  les  plus  importants  avant  la  guerre  et  elle  avait  I’avantage 
de  relier  rapidement  la  capitale  au  reste  du  pays.  Mais  des  inconve- 
nients  s’etaient  dejb  manifestes  en  temps  de  paix  ; les  relations  trans- 
versales,  de  region  a region,  correspondant,  il  est  vrai,  a un  trafic  bien 
moins  important,  n’etaient  assurees,  en  dehors  des  petites  lignes,  que 
par  des  lignes  pen  nombreuses  ; I’Ouest  de  la  France  n’etait  relie  a 
I’Est  que  par  des  lignes  d’un  profil  generalement  difficile,  construites 
parfois  a voie  unique,  qui  ne  permettaient  qu’un  debit  tres  restreint 
et  des  vitesses  insuffiisantes  ; les  trains  de  marcbandises  n’y  circulaient 
en  moyenne  qu’k  vingt  kilometres,  alors  que  sur  les  grandes  lignes,  ils 
avaient  une  marche  de  quarante  kilometres  a I’beure. 

La  guerre  modifia  considerablement  les  courants  de  trafic  normaux 
d’avant-guerre  et  en  fonction  desquels  le  reseau  frangais  avait  ete  ainsi 
etabli.  De  meme  que,  sur  le  front,  les  transports  durent  etre  effectues 
principalement  par  des  lignes  de  rocade  en  raison  de  la  forme  meme  du 
front  de  combat,  les  necessites  du  ravitaillement  imposaient  le  trans- 
port des  marcbandises  non  pas  k Paris,  mais  la  ou  elles  devaient  par- 
venir  pour  les  besoins  de  la  Defense  nationale ; comme,  en  meme  temps, 
la  France  dut,  pour  son  ravitaillement,  tant  militaire  que  civil,  importer 
de  I’etranger  des  quantiles  considerables  de  marcbandises  de  toute  sorte, 
il  en  resulta  que  les  courants  de  trafic  se  deplacerent  ; ayant  comme 
point  de  depart  les  principaux  ports,  ils  aboutissaient,  sans  transiter 
par  Paris,  directement  aux  regions  interessees,  Ainsi  un  des  courants  les 
plus  importants  allait  de  Bordeaux  a Nancy,  On  se  rend  aisement  compte, 
en  jetant  un  simple  coup  d’oeil  sur  la  carte  du  reseau  frangais,  qu’il 
n’etait  pas  construit  pour  faire  face  a ces  courants  qui  n’avaient  pas 
presente  d’interet  serieux  jusque  la. 

Les  chemins  de  fer  durent  non  seulement  assurer  les  transports  qui 
leur  revenaient  normalement,  mais  encore  suppleer  b ceux  qui,  arite- 
rieurement,  elaient  effectues  par  le  cabotage  defaillant.  Avant  la  guerre 
il  existait,  le  long  des  cotes,  un  cabotage  tres  important,  faisant  con- 
currence meme  aux  reseaux  de  chemins  de  fer,  et  qui  rendait  d’appre- 
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ciables  services.  II  y avail  des  lignes  regulieres  entre  les  ports  de  Dun- 
kerque, Calais,  Boulogne,  Brest,  Nantes,  Bordeaux,  Bayonne,  Marseille, 
qui  transportaient  un  grand  tonnage  de  marchandises.  Les  cheniins  de 
fer  durent  faire  face  a ce  surcroit  de  transports. 

En  dehors  des  transports  proprement  frangais,  les  reseaux  durent 
accepter,  par  suite  des  necessites  de  la  guerre,  un  certain  nomhre  de  trans- 
ports pour  les  pays  allies.  L’un  des  plus  importants  fut  le  transport  de 
charbon  a destination  de  I’ltalie.  L’ Italic,  avant  la  guerre,  s’approvi- 
sionnait  soil  de  cliarbons  anglais,  ainenes  par  voie  de  mer  dans  sespropres 
ports,  soil  de  charbons  alleinands.  Ce  pays,  ne  pouvant  plus  s’appro- 
visionner  en  Alleniagne,  s’adressa  exclusivenient  k I’Angleterre.  Pour 
reduire  au  strict  minimum  le  tonnage  maritime  alTecte  k ce  transport, 
on  lit  transiter  par  la  France  le  charbon  anglais  destine  h 1’ Italic.  Debar- 
que h Bordeaux,  ce  charbon  etait  charge  a quai  et  achemine  soil  par 
Modane,  soil  ])ar  Vintimille.  Le  tonnage  Iransporte  etait  d’environ 
15.000  tonnes  par  jour. 

Si  les  importations  de  I’etranger  se  sont  developpees  de  maniere 
considerable,  les  exportations,  au  contraire,  ont  subi  parallelemenl  une 
diminution  tres  sensible.  La  France,  tout  entiere  tournee  vers  les  fabri- 
cations necessaircs  h la  Defense  nalionale,  n’alimentalt  que  de  maniere 
tr&s  reduite  le  marcbe  international;  il  en  resullait  une  rotation  deplo- 
rable et  une  utilisation  defectueuse  du  materiel,  les  rames  de  wagons 
venant  a vide  vers  les  ports  pour  en  reparlir  chargees,  y revenir  vides 
et  ainsi  de  suite. 

Lc  mom>ement  des  ports.  — Les  difhcultes  creees  par  ces  nouveaux 
couranls  de  trafic  apparaitront  clairement  si  Ton  considere  I’impor- 
tance  prise  pendant  la  guerre  par  I’ensernble  des  ports  maritimes 
frangais. 

Le  tonnage  des  marchandises  imjiortees  en  1913  representait,  pour 
cet  ensemble,  un  chiffre  de  34.500.000  tonnes.  Si,  en  aout  1914,  on  cons- 
tate un  flechissernent  du  fi  la  perturbation  et  a la  desorganisation  resul- 
tant de  I’elat  de  guerre,  on  note,  des  1915,  une  reprise  d’aclivite,  qui  va 
s’accenluant  de  mois  en  mois,  pour  depasser,  a la  fin  de  I’annee  1916, 
un  chilTre  global  de  51.000.000  de  tonnes,  ainsi  que  le  fait  apparaitre  le 
tableau  suivant  : 

Tonnage  impokte  : 


En  1913 31.884.516  tonnes 

En  1914  27.223.519  — 

En  1915  40.155.884  — 

Enl916  51.502.755  -- 

Enl917  45.996.589  — 


Cette  reprise  d’activite  s’esl  manifestee  de  fagon  particulierement 
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sensible  dans  certains  des  grands  ports  frangais,  comme  I’indique  le 
tableau  ci-apres  (en  tonnes)  : 


Designation 

desports  1913  1914  1915  1916  1917 

Dunkerque..  2.880.391  2.014.368  1.481.653  3.839.184  3.019.688 

Calais 1.002.621  669.519  1.151.922  1.977.950  2.546.407 

LeTreport..  165.366  136.653  392.951  679.898  715.796 

Boulogne....  719.569  603.347  1.316.815  1.951.843  2.265.438 

Rouen 5.147.746  4.803.293  8.007.152  9.595.327  9.491.611 

Le  Havre....  2.747.926  1.962.506  4.508.800  5.982.000  5.185.180 

Saint-Nazaire  1.490.893  1.235.475  2.122.562  2.695.967  2.348.911 

Nantes 1.611.335  1.537.147  2.429.259  2.782.214  1.694.536 

Bordeaux...  3.186.346  2.954.917  3.635.112  4.425.364  3.333.514 

Cette 884.837  656.939  1.140.698  1.633.921  1.413.668 


II  convient  de  faire  remarquer  que,  dans  le  tonnage  mentionne,  ne 
figure  que  le  tonnage  commercial  proprement  dit,  exception  faite 
loutefois  pour  les  six  premiers  ports,  pour  lesquels  le  tonnage  regu  com- 
prend  egalement  le  trafic  militaire  frangais  et  anglais.  Au  surplus, 
pour  avoir  une  evaluation  exacte  du  trafic  total,  il  serait  necessaire 
d’ajouter  aux  chiffres  donnes  le  tonnage  afferent  aux  transports  des 
armees  americaines.  Or  ce  cbifire  serait  loin  d’etre  negligeable. 

Le  tableau  ci-apres  permet  de  mesurer  d’un  seul  coup  d’ceil  I’im- 
portance  du  trafic  de  ces  memes  ports.  En  effet,  si  I’on  considere  le 
tonnage  qu’ils  ont  regu  respectivement,  du  octobre  1915  au  1®^  oc- 
tobre  1916  (periode  de  trafic  particulierement  intensif),  on  constate  que, 
par  rapport  5 I’annee  precedente  (1®^  octobre  1914-1®*'  octobre  1915), 
faugmentation  a a ete  la  suivante  : 

Augmentation 
de  trafic 


Dunkerque 323  % 

Calais 233  — 

Le  Treport 200  — 

Boulogne 185  — 

Rouen 151  — 

Le  Havre 145  — 

Saint-Nazaire 122  — 

Nantes 129  — 

Bordeaux 122  — 

Cette 190  — 


Sur  le  seul  reseau  de  I’Etal,  les  ports  qu’il  dessert  avaient  importe, 
en  1913,  uii  total  de  12.000.000  de  tonnes  de  marcliandises ; 'en  1918, 
ils  ont  Importe  26.000.000  de  tonnes,  soit  pres  du  double.  Le  port  de 
Brest,  dont  les  importations,  en  1913,  etaient  de  355.000  tonnes  a 
regu,  en  1918,  929.000  tonnes,  soit  pres  du  triple. 
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A Dieppe,  pendant  le  inois  de  juillel  1914,  on  avail  charge  4.G85  wa- 
gons ; en  jnillet  1918,  on  en  a charge  15.822,  soil  une  augmentation  de 
240  pour  100. 

All  Havre,  en  juillel  1914,  on  avail  charge  17.029  wagons  ; en  juil- 
let  1918,  33.430,  soil  90  j)our  100  d’augmentalion. 

A llouen,  en  juillet  1914,  on  avail  charge  14.831  wagons  ; en  juil- 
let  1918,  29.405,  soil  une  augmentation  de  100  pour  100. 

Pour  assurer  le  transport  de  ces  marchandises,  it  fallut  diriger  vers 
les  ports  un  materiel  important  ; les  conditions  d’utilisation  de  ce  mate- 
riel, nous  I’avons  dejii  indique,  etaient  des  plus  defectueuses  ; de  plus, 
j)ar  suite  de  I’cloignement  geographlque  des  ports,  I’ecoulement  des 
marchandises  vers  I’interieur  eorrespondait  presque  au  maximum  de 
la  distance  de  transport  par  voie  ferree,  ce  qui  ne  facilitait  j)as  la  rotation 
rapide  et  reguliere  du  materiel. 

On  voit,  par  ces  quehjues  chifTres,  rimportance  prise  par  le  trafic  de 
(lesser le  des  ports  et  quelle  ggne  il  a apjiortee  au  fonclionnement  regulier 
d(;s  transports,  etant  donne  les  conditions  dans  lesquelles  il  fallut  I’assurer. 

Lc  trafic  des  voyageurs.  — En  dehors  du  transport  des  unites  cons- 
liluees,  des  ddtachements,  des  militaircs  Isoles  et  des  permissionnaires, 
les  reseaux  ont  continue  a assurer,  au  coins  de  la  guerre,  le  transport 
des  voyagcurs  civils.  Leur  nonibre  a considcrablement  varie,  diminuanl 
de  pres  de  moilie  en  1915,  pour  se  rapprocher  heaucoup,  en  1919,  du 
( liIfTre  d’avanl-guerre. 

En  1913,  le  nonibre  des  voyageurs,  a toule  distance,  sur  Ics  six  grands 
roseaux,  etait  d’environ  525.000.000.  En  1915,  il  etait  de  274.000.000; 
en  1916,  de  332.000.000 ; en  1917,  de  359.000.000 ; en  1918,  de  358.000.000 ; 
en  1919,  de  477.000.000. 

SI  Ton  tient  compte  de  la  distance  parcourue,  c’est-ii-dire  si  Ton  eva- 
lue  le  nomhre  de  voyageurs-kilornetriqucs,  ce  nombre,  qui  atteignait, 
pour  I’ensemble  des  reseaux,  19.210.000.000  en  1913,  etait  descendu  h 

8.805.000. 000  en  1915,  el  etait  remonlc  a 10.012.000.000  en  1916, 

10.103.000. 000  en  1917. 

Ces  chifTres  s’appliquent  I’ensemble  des  reseaux  frangais,  mals  ils 
ne  donnent  pas  une  idee  exacte  de  la  situation  parliculi6re  de  chaque 
reseau.  Il  faut  tenir  conqite,  en  elTet,  de  ce  que  les  reseau.x  de  I’Est  et 
du  Nord,  dont  une  grande  partie  des  lignes  etaient  occupces  par  I’ennemi 
ou  situees  dans  des  regions  a proximile  du  front,  ou  relemenl  civil  ne 
[(ouvalt  avoir  acces,  ont  vu  leur  trafic- voyageurs  diminuer  dans  des 
proportions  considerables.  Il  n’en  fut  pas  de  meme  sur  les  reseaux  de 
I’interieur  on  ce  trafic,  apr6s  un  flecliissement  au  debut,  ne  tarda  pas  a 
reprendre  de  I’ampleur  et  rneme  k depasser  sensiblement  le  trafic  enre- 
gistr6  en  1913. 
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C’est  ainsi  que  le  reseau  du  Midi  avail,  en  1913,  transporte  28.000.000 
de  voyageurs  ; ce  chiffre  tomba,  en  1914,  a 22.000.000  ; en  1915,  il 
etait  de  23.000.000  ; en  1916,  il  atteign  ait  29.000.000  ; il  elait  done 
dejk  superieur  a celui  d’avant-guerre  ; puis,  en  1917,  32.000.000  et 
en  1918,  31.000.000. 

Un  mouvement  analogue  se  produisit  sur  les  autres  reseaux  de  la 
zone  de  I’interieur. 

Sur  les  reseaux  de  I’Est  et  du  Nord,  au  contraire,  on  constala  un 
mouvement  inverse,  ainsi  quo  le  montre  le  tableau  suivant  : 

No.mbre  de  voyageurs  transportes  : 

Est  Xoid 


1913  92.299.140  115.002.248 

1914  (1)  76.222.106 

1915  40.915.966  30.014.288 

1916  45.985.378  37.856.369 

1917  49.854.548  43.323.084 

1918  51.019.548  41.888.933 

1919  79.245.155  79.355.286 


Pour  assurer  ce  trafic,  les  reseaux  etaient  loin  de  disposer  des  memes 
moyens  qu’avant  la  guerre.  L’ execution  des  transports  militaires  les 
avail  contraints  a reduire,  dans  de  fortes  proportions,  le  nombre  des 
trains  affecles  au  transport  des  voyageurs  civils.  Le  nombre  de  kilo- 
metres parcourus  par  les  trains  de  voyageurs  qui  etait,  en  1913,  de 
244.000.000  de  kilometi’es,  n’etait  plus,  en  1918,  que  de  89.000.000  de 
kilometres,  en  1919,  de  108.000.000,  soil,  respectivement  36,4  pour  100 
et  44,2  pour  100  de  la  distance  parcourue  au  cours  de  la  derniere  anuee 
d’avant-guerre. 

Les  reseaux  ne  parvinrent  a faire  face  a ce  trafic  qu’au  prix  des  plus 
grands  efforts  et  notamment  par  une  utilisation  meilleure  et  plus  inten- 
sive des  voitures. 


b)  Aprh  la  guerre 

On  serait  facilement  tente  de  croire  que  la  signature  de  I’armistice 
mit  fin  aux  difficultes  de  transport  nees  de  la  guerre,  par  suite  de  la  dimi- 
nution d’une  grande  partie  des  transports  militaires  proprement  dits. 
La  rdalite  fut  bien  differente.  « Pour  les  reseaux  de  I’interieur,  comme 


(1)  Les  releves  stalistiques  d’un  grand  nombre  de  gares  des  regions  envahies  sur  le  reseau  de 
I’Esl  n’ayant  pu  parvenir,  les  clnffres  concernant  le  nombre  de  voyageurs  transportes  en  3914 
par  ce  reseau  n’ont  pu  etre  elablis. 
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pour  ceux  dcs  armees,  ecrivait,  en  fevrier  1919,  le  ministre  des  Tra- 
vaux  pulilics,  dans  un  rap|)ort  au  President  de  la  Republique,  I’ar- 
inislice,  loin  de  leur  apjiorter  un  soulagement,  n’a  fait  qu’augmenler 
leurs  charges  ; la  deiiiobilisation  des  R.  A.  T.  (reservistes  de  I’arinee 
territoriale)  des  armees  et  de  I’interieur,  la  mobilisation  d’une  partie  de 
leur  personnel  pour  rexploitalion  des  chemins  de  fer  an  dela  de  la  fron- 
tiere  du  1®'"  aout  1914,  le  rapatriement  des  jirisonniers  frangais  en  Alle- 
magne  et  celui  lies  evacues  des  regions  liberees,  le  ravitailleinent  des 
regions  reconquises,  la  reprise  de  la  vie  economique  de  ces  regions 
par  I’apport  de  chevaux,  de  voitures,  de  materiel  de  toutes  sortes, 
en  provenance  de  I’interieur  de  la  France.  Tons  ces  transports  sont  faits 
sans  prejudice  des  besoins  de  nos  allies  pour  leur  demobilisation  : 
Anglais  de  retour  d’ltgyple  ou  de  Palestine,  traversant  la  France,  de 
Modane  a Cherbourg  (Irois  trains  jmr  jour),  Americains  regagnant 
leur  port  d’embarqncment,  Italiens  de  France  rentrant  en  Italic, 
etc...  » 

II  ne  parut  pas  necessaire,  neanmoins,  de  maintenir,  dans  toute  sa 
rigueur,  le  regime  do  requisition  militaire  auqnel  les  reseaux  avaient 
ete  jusqu’alors  soumis,  avec  toutes  les  consequences  qu’il  entrainait 
au  point  de  vue  des  restrictions  du  trafic  commercial  et  des  mo- 
difications des  stijiulal ions  applicables  aux  transports  en  temps 
de  paix. 

Cette  reorganisation  fit  Tobjet  d’un  decret  du  2 fevrier  1919  dont  nous 
avons  deja  parle  (voir  [lage  Gb)  ijui  stipulait,  dans  son  article  premier, 
qu’ci  partir  du  10  fevrier  1919  « le  fonctionnement  de  tous  les  chemins 
de  fer,  a I’exception  des  lignes  en  cours  de  reconstitution,  apres  destruc- 
tion totale  ou  partielle,  et  de  celles  exjiloitees  par  les  sections  frangaises  de 
chemins  de  fer  de  campagne  ou  par  les  armees  alliees,  sera  assure  par  les 
administrations  qui  en  sont  chargees  en  temps  de  paix,  et  cela  dans  les 
eonditions  fixees  jiar  les  cahiers  des  charges,  les  conventions,  les  regle- 
ments  et  les  tarifs  en  vigueur  ». 

11  etait  done  pose,  eu  principe,  que,  sur  tous  les  reseaux,  sauf  pour 
les  fractions  de  lignes  sur  lesquelles  on  ne  pouvait  assurer  une  exploi- 
tation normale,  le  regime  du  temps  de  paix  serait  retabli,  avec  toutes  scs 
obligations  en  ce  ijui  concernait  I’execution  des  transports  commerciaux. 
Mais  ce  principe  etait  tout  aussitol  tempere  par  dcs  reserves  qui  en  dimi- 
nuaieut  de  beaucoup  la  portee. 

Ce  decret  specifiait  en  efl'et,  que  les  reseaux  devaient  : 

a)  Continuer  a executer  par  priorite  absolue  les  transiiorts  indispen- 
eables  aux  armees  frangaises  et  aux  armees  alliees  ; 

b)  Sc  conformer  aux  ordres  et  programmes  generaux  de  transport 
qui  leur  seraient  notifies,  dans  un  but  d’intcret  general,  par  le  ministre 
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ties  Travaux  publics  et  des  Transports  agissant  par  delegation  de  I’auto- 
rite  militaire. 

Comme  contre-partie,  le  decret  maintenait,  au  profit  des  reseaux, 
certaines  stipulations  quant  au  point  de  depart  du  calcul  des  delais  de 
transport.  Pour  les  marchandises  transportees  en  petite  vitesse,  ce 
point  de  depart  etait  fixe,  pour  les  marchandises  manutentionnees  par 
le  public,  au  jour  oii  le  chargement  etait  terniine,  et,  pour  les  marchan- 
dises dont  la  manutention  incombe  au  chemin  de  fer,  au  jour  ou  le.s 
reseaux  les  prenaient  en  charge. 

Les  transports  ellectues  en  grande  vitesse  pouvaient  Stre  soumis  par 
les  reseaux  h des  limitations  quant  au  nombre  des  expeditions  faites  par 
un  meme  expediteur,  sous  reserve  de  faire  constater,  par  les  commissaires 
du  controle  de  I’Ltat,  la  necessite  de  ces  restrictions. 

Ces  dispositions  resterent  en  vigueur  jusqu’ci  la  date  de  la  cessation 
des  hostilites  qui  fut,  en  France,  le  24  octobre  1919. 

II  semblait,  a premiere  vue,  que  par  suite  de  I’arret  de  la  guerre,  le 
regime  de  requisition,  sous  lequel  les  chemins  de  fer  fran^ais  etaient 
places  depuis  le  debut  de  celle-ci,  dut  disparaitre  a bref  delai  et  que  Ton 
put  en  revenir,  sans  restriction  aucune,  au  regime  normal  du  temps  de 
paix,  qui  comportait  pour  les  reseaux,  en  meme  temps  que  I’autonomie 
de  leur  gestion,  la  plenitude  de  leur  responsabilite. 

En  fait,  de  nombreuses  raisons  s’opposaient,  ainsi  qu’on  fa  deja  vu 
(p.  67)  a un  retour,  sans  transition,  a I’etat  de  choses  anterieur  a la  guerre. 
Les  reseaux  eux-memes  prirent  I’initiative  de  les  exposer  aux  pouvoirs 
publics.  Avant  que  les  voies  ferrees  pussent  faire  face  a la  demande  nor- 
male  du  trafic,  il  fallait,  notamment,  reconstituer  les  cadres  du  personnel, 
le  materiel  et  I’outillage,  adapter  I’industrie  du  chemin  de  fer  kl’applica- 
tion  de  la  journee  de  huit  heures,  qui  venait  d’etre  votee  le  23  avril  1919, 
et  resoudre  les  dilficultes  que  cette  application  soulevait.  Toutes  ces 
mesures,  quelque  diligence  que  Ton  apportat  a leur  mise  au  point,  ne  pou- 
vaient faire  sentir  leurs  effets  du  jour  au  lendemain.  II  fallut,  pendant 
un  certain  temps  encore,  avec  un  nombre  d’equipes  de  mecaniciens  et 
chauffeurs  inferieur  a celui  d’avant-guerre  (car  I’instruction  de  nou- 
velles  equipes  etait  une  oeuvre  de  longue  haleine),  assurer  des  transports 
plus  difficiles  qu’en  temps  de  paix,  comportant  des  parcours  plus  longs 
sur  des  voies  parfois  hativement  reconstituees. 

Le  regime  des  priorites  et  ses  consequences.  — Ce  n’etait  pas  tout. 
Si  les  transports  militaires  avaient,  en  fait,  pratiquement  cesse,  il  en 
etait  d’autres  qui  s’imposaient  avec  le  caractere  d’urgence  que  ceux-ci 
avaient  revetu  pendant  la  guerre.  Les  transports  pour  la  reconstitution 
des  regions  liberees,  en  particulier,  devalent  etre  assures  sans  retard.  La 
loi  du  17  avril  1919  qui  regia,  en  France,  la  reparation  des  dommages  de 
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guerre,  stipulait  en  eflet  que  les  sinislres  avaieiit  un  droit  de  priorlte, 
de  preference  a tous  aulres,  pour  I’obtention  et  le  transport  des  mate- 
riaux,  nialieres  premieres  et  materiel.  Cette  priorite  ne  pouvait  jouer 
regulierement,  en  ce  (jui  concerne  les  transports,  si  Ton  ne  prevoyait, 
a leur  egard,  un  regime  d’exceplionnelle  faveur. 

II  en  etait  de  meme  pour  les  transports  interessant  le  ravitaillement 
national,  taut  en  vivres  qu’en  charbon,  qui  presentaient  un  earactere 
particulier  d’importanee  et  d’urgenee  et  ne  pouvaient  etre  soumis  au 
regime  commun  avec  tous  les  risques  d’execution  dilferee  qu’Il  compor- 
tait. 

Par  un  decret  du  15  oetobre  1919,  le  droit  do  priorite  de  ees  trans- 
])orts  fut  consaerc.  Ce  deeret  stipulait  qu’ti  parlir  de  la  date  de  cessation 
des  bostllltes,  les  reseaux  devraient  executer,  par  priorite,  de  prefe- 
rence h tous  autres  : 

1®  Les  transports  destines  h la  reconstitution  des  regions  liberees, 
suivant  les  programmes  arretes  par  le  ministere  des  Regions  liberees  ; 

2®  Les  transports  en  petite  vitesse,  par  wagons  complets,  suivant  les 
programmes  arretes  par  les  ministeres  du  ravitaillement  et  de  la  recons- 
titution industrielle,  concernant  rapprovisionnement  en  combustibles 
et  le  ravitaillement  de  I’ensemble  du  lerritoire. 

Ulterleurement,  un  deeret  du  31  janvier  1920  vint  completer  cette 
enumeration  en  accordant  aussi  le  benefice  de  la  priorite  aux  transports 
destines  aux  besoins  de  I’agriculture. 

L’executlon  de  ces  transports  devait  necessiter  un  temps  assez  consi- 
derable et  priver  ainsi  les  reseaux  d’une  partie  importante  de  leur  mate- 
riel, au  detriment  des  autres  transports  commerciaux  ; il  etait  done  neces- 
saire,  comme  contre-partie,  de  limiter  leur  responsabilite  en  ce  qui  con- 
cerne cette  derniere  categoric. 

Aussi  ce  merne  decret  maintint-il  certaines  des  derogations  existant 
dej5  auparavant  [>our  le  calcul  des  delais  de  transport.  Le  point  de  depart 
du  delai  des  expeditions  en  petite  vitesse,  pour  les  transports  ne  bene- 
ficlant  pas  du  regime  de  la  priorite,  etait  fixe,  au  lieu  du  lendemain 
meme  du  jour  de  la  remise,  au  jour  de  I’acceptation  de  la  marchandise, 
pratique  qui  etait  d’allleurs  en  vigueur,  avant  la  guerre,  sur  certains 
reseaux  etrangers  (Italic,  Ilollande,  Allemagne)  et  qui  regissalt  m6me  les 
transports  internationaux,  d’apres  les  piTncii)es  admis  par  la  Confe- 
rence de  Berne. 

Le  regime  prevu  par  le  decret  dii  15  oetobre  1919,  tel  qu’il  vient  d’etre 
defini,  devait  prlmitivement  })rendre  fiii  au  31  decembre  1920.  II  fut 
successivement  proroge,  par  plusieurs  decrets,  jusqu’au31  decembre  1921, 
date  de  la  mise  en  vigueur  elfective  du  nouveau  regime  des  cliemins 
de  fer. 
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Les  causes  qui  avaient  aggravc  les  dinicultes  des  transports  mili- 
taires  pendant  la  guerre  subsisterent  apres  rarmistice  et  ne  perinirent 
pas  aux  transports  commerciaux  de  reprendre  avec  loute  la  regularite 
et  I’intensite  que  Ton  aurait  pu  desirer. 

Les  transports  de  priorite  absorbaient,  en  eiret,  par  moment,  la 
presque  totalite  des  moyens  d’action  des  reseaux. 

Les  transports  avaient  ete  divises  en  trois  categories  correspondant 
a leur  caractere  d’urgence.  La  premiere  categoric,  categoric  A,  compre- 
nait  les  transports  qui  beneficiaient  d’un  droit  de  priorite  absolue  : 
transports  pour  les  regions  liberees,  transports  destines  au  ravitaille- 
ment  et  transports  agricoies;  la  categoric  B comprenait  les  transports 
pour  le  ravitaillement  commercial  et  industriel,  beneficiant  d’un  droit 
de  priorite  relative;  la  categoric  C,  tons  les  autres  transports  du  com- 
merce et  de  rindustrie. 

he  tableau  ci-dessous  donne,  pour  I’un  des  grands  reseaux,  une  idee 
de  rimportance  relative  de  cbacune  de  ces  categories  de  transports, 
au  cours  des  premiers  mois  de  I’annee  1920  : 

Moyen.ne  joubxaliere  des  chargemexts  : 


RfePABTITION  PAR  CATEGORIES 


Categobie  a 

Categori 

E B 

Categ 

ORIE  C 

Xombre 

Nombre 

Pour- 

N’ombre 

Pour- 

Nombre 

Pour- 

de  wagons 

de 

ren- 

de 

cen- 

de 

cen- 

Mois 

iharges 

wagons 

tage 

wagons 

tage 

wagons 

tage 

Mars  . . . . 

4.819 

1.459(1) 

30 

2.848 

58 

515 

12 

Avril . . . . 

4.798 

1.579(2) 

33 

2.697 

57 

522 

10 

Mai  (3)  . . 

3.265 

746(2) 

23 

2.023 

62 

496 

15 

Juin 

5.064 

1.680(2) 

30 

2.540 

55 

844 

15 

Ainsi  qu’on  le  voit,  les  transports  qui  ne  beneficiaient  ni  de  la  prio- 
rite absolue,  ni  de  la  priorite  relative  accordee  aux  transports  de  ravi- 
laillement  du  commerce  et  de  I’industrie,  ne  se  voyaient  atlribuer  qu’un 
sixieme  environ  des  moyens  de  transport  dont  pouvaient  disposer  les 
reseaux. 

De  plus,  la  modification  des  courants  de  transports,  dont  nous  avons 
deja  analyse  les  effets  et  qui  aboutissait  a un  trafic  intense  des  ports 
vers  I’interieur,  sans  contre-partie,  se  prolongea,  par  suite  des  necessites 
economiques,  bien  au  dela  de  la  periode  des  hostilites.  En  1919,  les 
exportations  n’etaient  que  de  8.700.000.000  de  francs,  alors  que  les 


(1)  Non  compris  les  transports  d’engrais  places  en  categoric  B,  inais  en  ]jriorite. 

|2)  Y compris  les  transports  d’cngrais. 

(3)  La  diminution  des  chargemcnts  des  wagons,  pendant  le  mois  de  mai,  est  due  a la  greve 
des  chemine  de  fer. 
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Importations  atteignaient  le  chillre  formidable  de  29.800.000.000  ; 
sur  I’ensemble  de  notre  commerce  exterieur,  nos  exportations  ne  comp- 
taient  plus  (jiie  pour  22  pour  100,  alors  qu’elles  etaient  de  M pour  100 
avant  la  guerre,  ou  le  montant  des  imj)ortations  et  des  exportations 
arrivait  a peu  pres  a s’e([uillbrer. 

De  cettc  rupture  d’equilibre  de  la  balance  commerciale  decoulait 
line  rupture  correspondante  de  Tequilibre  des  courants  de  transports. 
A cela  venait  encore  s’ajouter  le  desequilibre  resultant  de  la  priorite 
accordee  aux  transports  elTectues  a destination  des  regions  liberces  et 
qul  se  manifesta  sous  des  formes  variees. 

I.a  pbysionomie  des  transports  normalement  effectues  par  les  grands 
reseaux  se  trouva  completernent  bouleversee  : le  reseau  du  Nord,  des- 
servant  une  region  de  mines  de  fiouille  et  d’industries  tres  prosperes 
avant  la  guerre,  et  (jui  elait,  par  la  suite,  essentiellenient  exportateur, 
devint  an  contraire  importateur,  en  raison  de  la  devastation  des  regions 
desservies  par  ses  lignes  et  de  la  necessite  d’apporter  h pied  d’oeuvre  les 
matieres  premieres  indispensables  it  la  reconstruction. 

D’autre  part,  ces  matieres  premieres  etaient,  pour  la  plupart,  d’ori- 
gine  etrangere  ; debarquees  dans  les  ports,  il  fallait  les  acliemlner  dans 
le  nord  et  le  nord-est  de  la  France,  par  des  parcours  fort  longs.  II  en 
resulta  tine  augmenlation  considerable  du  parcours  des  wagons  et  une 
moins  bonne  utilisation  du  materiel.  Sur  un  reseau,  on  a constate  que  le 
parcours  rnoyen  kilometrique  des  wagons  etait  passe,  a cette  epoque,  de 
191  il  302  kilometres  et  le  tonnage  kilometrique  de  G. 132.000.000,  en 
1913,  h 7.093.000.000,  bien  que  le  tonnage  brut  transjiorte  ait  diniinue 
dans  d’assez  fortes  proportions. 

La  jiriorite  absolue  accordee  au.x  transiiorts  ii  destination  des  regions 
liberees,  et  <pii  fut  appliijuee  de  la  maniere  la  plus  stride,  eut,  sur  la 
regularite  de  la  circulation  et  sur  la  rotation  rapide  du  materiel,  des 
ell’ets  parfois  faclieux.  Les  trains  charges  de  ce  materiel,  en  provenance 
des  dill'erents  reseaux  de  riuterieur,  venaient  tons  aboutir  aux  deux 
reseaux  du  Nord  et  de  1’1'ist  ; il  en  resulta  un  afllux  de  wagons  ; non  seule- 
riient  les  installations  li.xes  de  ces  deux  reseaux,  dont  beaucoiq)  n’avaient 
pu  encore  Ctre  remises  en  etat,  etaient  insuHisantes  j)Our  garer  ce  mate- 
riel trop  nombreux,  mais  les  destinataires,  manquant  de  main-d’oeuvre, 
ne  pouvaient  eux-ni6ines  assurer,  avec  toute  la  rapidite  desirable,  le 
dechargement  et  le  camionnage  des  marchandises  arrivees  il  destination. 
Il  en  resulta,  dans  les  gares  de  triage,  meme  eloignees  du  lieu  de  destina- 
tion, une  immobilisation  progressive  des  wagons  charges,  attendant  de 
pouvoir  6tre  regus  sur  les  voies  encombrees,  et  un  embouteillage  des 
trains  complets,  sc  bloquant  les  uns  derriere  les  autres. 

Ces  transports  e.xigeaient  en  outre,  pour  le  retour  du  materiel  vide, 
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de  nombreux  mouvements  supplementaires  ; en  efTet,  comme  cela  se 
produisit  au  cours  de  la  guerre,  pour  le  trafic  des  ports,  d’ou  les  trains 
partaient  entierement  charges  et  ou  ils  revenaient  a vide,  faute  de 
transport  en  retour,  le  trafic  ne  se  faisait  qu’en  un  seiil  sens,  les  regions 
devastees  recevant  de  nombreuses  marchandlses  et  ne  pouvant  rien 
expedier  en  retour. 

Cette  rotation  defectneuse  du  materiel  eut  des  repercussions  graves, 
non  seulement  sur  les  lignes  directement  interessees  au  ravitaillement 
des  regions  devastees,  mais  sur  les  points  meme  les  plus  eloignes  du 
reseau  frangais.  Du  fait  meme  de  la  plethore  de  ces  wagons,  dont  le 
dechargement  ne  pouvalt  s’efTectuer  au  fur  et  a mesure  de  leur  arrivee, 
I’intensite  du  trafic  pouvait  s’accroitre  sans  qu’il  en  resultSt  une  aug- 
mentation correspondante  du  tonnage  decharge  ; cet  accroisseraent 
n’aboutissait  qu’a  une  immobilisation  plus  prolongee  : ainsi  le  reseau 
du  Nord,  qui  travaillait  avant  la  guerre  avec  70.000  wagons,  eut  besoin, 
pour  un  trafic  beaucoup  moins  important,  de  115.000  wagons  qui  I’en- 
combraient  et  qu’il  ne  savait  ou  loger  ; d’autre  part,  ces  wagons,  appar- 
tenant  en  grande  partie  aux  reseaux  de  I’lnterieur,  faisaient  defaut  sur 
d’autres  points  du  territoire  ; le  reseau  du  Midi,  par  exemple,  voyait 
diminuer  chaque  jour  son  effectif  de  materiel  roulant,  par  suite  du  jeu 
normal  des  echanges  de  wagons  charges  et  de  son  eloigneinent  des 
regions  susceptibles  de  restituer  du  materiel  vide. 


2°  L’exploitation  technique 
a)  Le  materiel 

Effectif  du  materiel.  — Des  le  debut  du  mois  d’aout  1914,  le  pare  du  ma- 
teriel se  trouva  amoindri  d’environ  50.000  unites  tombees  aux  mains  de 
I’ennemi.  En  sens  contraire,  il  s’accrut  de  10.000  wagons  etrangers, 
beiges  et  allemands,  qui  se  trouvaient  sur  les  voies  franQaises  au  moment 
de  fouverture  des  hostilites,  soit  un  deficit  net  de  40.000  unites  envi- 
viron. 

Mais,  en  fait,  les  chemins  de  fer  fran^ais  n’eurent  pas  particuliere- 
ment  a souffrir  de  cette  diminution,  car  les  wagons  commandes  avant  la 
guerre,  et  dont  la  livraison  etait  echelonnee  sur  une  periode  assez  longue, 
vinrent,  en  partie,  combler  les  Aides,  et  de  nouvelles  commandes  furent 
faites  ulterieurement,  ainsi  que  nous  le  A’crrons  plus  loin.  Le  pare  de 
materiel  roulant  des  reseaux,  exception  faite  pour  le  reseau  du  Nord,  s’est 
maintenu  un  niA’eau  a pen  pres  constant  pendant  la  guerre  ; il  s’est 
meme  accru  sur  certains  reseaux. 

C’est  ainsi  que  relfectif  des  locomotives  a varie  sur  les  dlflerents 
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reseaux,  de  la  maniere  suivante,  au  cours  des  annees  de  guerre,  par  rap- 
port a I’annee  1913. 

EfFECTIF  DES  I.OCOMOTIVES  : 


Non! 

Est 

I’.  0. 

.Midi 

Etat 

1913.. . . 

. 2.350 

1.899 

3.703 

2.105 

1.061 

2.869 

1914.... 

. 2.. 359 

1.957 

3.845 

2. 146 

1.078 

2.888 

1915.... 

. 2.350 

1.907 

3.833 

2.030 

1.074 

2.877 

1916.... 

. 2.344 

1.904 

3.831 

2.041 

1.034 

2.888 

1917.... 

. 2.341 

1.961 

3.856 

2.096 

1.027 

3.050 

1918. . . . 

. 2.344 

1.960 

3.951 

2.180 

1.066 

3.096 

Les  variations  d’elfectifs  des  voitures  et  wagons  ont  ete  les  suivantes  : 

EfFECTIF  des  VOnUHES  A VOYAGEURS  ; 


Nord 

Est 

P.-L.-M. 

P.  0. 

Midi 

Etat 

1913.... 

5 . 254 

4.092 

7.203 

5.002 

2.799 

6.608 

1914.... 

. 5.501 

4.240 

7.342 

4.538 

2.793 

6.672 

1915.... 

. 5.505 

4.235 

7.338 

4.548 

2.807 

6.629 

1916.. . . 

. 5.482 

4.212 

7.328 

4.273 

2.790 

6.696 

1917.... 

. 5.455 

4.207 

7.292 

4.138 

2.780 

6.799 

1918... 

. 5.402 

4.200 

7.259 

4. 138 

2.748 

6.811 

Effectif  des 

WAGONS 

DE  PETITE 

VITESSE  : 

Est 

P.-L.-M. 

P.  0. 

Midi 

Etat 

1913.... 

....  60.734 

lOS.  683 

44.966 

28.271 

61.606 

1914.... 

....  63.605 

109.288 

45.482 

28.751 

62.118 

1915.... 

....  63.859 

109.220 

45.526 

28.761 

62.003 

1916.... 

. ...  64.335 

109.426 

45 . 854 

28.788 

65.396 

1917.... 

. ...  64.312 

110.872 

50.617 

28.949 

73.685 

1918.... 

....  64.130 

112.123 

51 . 068 

29.014 

77.889 

Seul,  le  reseau  du  Nord,  ainsi  que  nous  I’avons  indique,  a vu  sou 
eiTeclif  de  materiel  roulant  de  petite  vitesse  diminuer  dans  unc  assez 
forte  proportion. 

Wagons 

de  petite  vitesse 


1913  ,'31  dec.) 80.227 

1914  — 80.722 

1915  — 80.649 

1916  — 79.987 

1917  — 79.370 

1918  — 78.641 


Entrelien  du  materiel.  — Ce  ne  fut  pas  tant  de  la  quantite  que  de  la 
qualite  de  leur  materiel  que  les  grands  reseaux  ont  eu  & soulfrir  pendant 
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la  guerre.  Places  dans  la  necessite  d’utiliser,  au  maximum  de  son  rende- 
ment,  leur  materiel,  tant  locomotives  que  wagons,  les  reseaux  ont  ete 
obliges  d’en  negliger  quelque  peu  I’entretien  courant. 

En  temps  normal  le  materiel  est  I’objet  constant  de  petites  repara- 
tions qui  permettent  d’eviter  son  immobilisation  pour  des  reparations 
plus  importantes. 

La  guerre  n’a  pas  permis  de  continuer  ces  pratiques  ; par  suite  de  la 
diminution  du  personnel  alTecte  a cet  entretien,  qui  avait  ete  en  partie 
mobilise,  on  ne  put  executer  que  les  reparations  tres  urgentes,  et  on  dut 
remettre  k plus  tard  les  reparations  qui  ne  presentaient  pas  ce  carac- 
tere.  II  en  fut  de  meme  en  ce  qui  concerne  les  installations  fixes,  voies, 
signaux,  etc...,  dont  I’entretien  dut  etre  reduit  au  strict  necessaire,  en 
I’absence  de  la  main-d’oeuvre  indispensable  pour  les  conserver  en  bon 
etat  comme  avant  la  guerre. 

Ce  materiel,  entretenu  d’une  facon  insullisante,  etait,  en  m6me  temps, 
soumis  a un  emploi  intensif,  ce  qui  amenait  une  usure  rapide  et  entrai- 
nait  une  mise  a la  reforme  hative.  La  vie  d’une  locomotive  ou  d’un  wagon 
devint  beaucoup  plus  breve  qu’en^temps  normal,  ou  elle  etait  tres  elevee. 

Ainsi,  avant  la  guerre,  on  reformait,  en  moyenne  sur  le  reseau  fran- 
Qais,  15  locomotives  par  an ; de  1914  a 1919,  le  nombre  des  locomotives 
reformees  a ete  de  894,  soit  une  moyenne  annuelle  de  180  locomotives 
environ. 

Le  nombre  des  wagons  reformes,  qui  etait,  en  moyenne,  de  937  par  an 
avant  la  guerre,  est  passe,  pendant  la  periode  de  guerre,  a 5.000  environ 
par  an. 

Les  immobilisations.  — A cote  de  ce  materiel  definitivement  hors 
d’usage,  une  partie  importante  du  materiel  roulant,  du  fait  que  Ton 
n’avait  pu  lui  faire  subir  les  reparations  d’entretien  courant  qui  eussent 
evite  des  reparations  plus  importantes,  se  trouvait  immobilisee  dans  les 
depots  et  les  ateliers,  souvent  pour  un  temps  assez  long. 

Le  nombre  des  locomotives  immobilisees  annuellement  pour  repa- 
rations, sur  le  reseau  frangais,  etait  environ  de  1.570  avant  la  guerre. 

Au  cours  de  la  periode  quinquennale  1914-1918,  la  moyenne  annuelle 
atteignit  1.664,  soit  une  augmentation  de  5,9  pour  100.  En  fait,  durant  les 
trois  premieres  annees  de  cette  periode,  le  nombre  des  locomotives  immo- 
bilisees pour  reparations  fut  inferieur  au  nombre  d’avant-guerre.  Ceci 
s’explique  aisement  puisqu’on  diflerait  les  reparations  courantes  pour 
aller  au  plus  presse.  Les  locomotives  qui  se  trouvaient  en  bon  etat 
d’entretien  au  moment  de  la  declaration  de  guerre,  ont  pu  assurer,  sans 
trop  de  dommages,  le  service  intensif  qu’on  leur  a demande  pendant  les 
])remieres  annees. 

Mais  cl  un  certain  moment,  la  limite  fut  atteinte,  et,  des  1917,  sur 
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la  plupart  des  reseaux,  la  situation  s’aggrava  brusquement  par  suite  de 
I’usure  exageree  des  machines. 

Sur  le  reseau  de  I’Etat,  le  nombre  de  machines  immobilisees  pour 
reparations  etait,  en  1913,  de  304  ; il  n’a  cesse  d’augmenter  reguliere- 
ment  au  cours  des  annees  de  guerre  ; il  etait  de 


En  1914 352 

En  1915 493 

En  191G 572 

En  1917 575 

En  1918 798 


Sur  le  reseau  du  P.-O.,  ce  nombre  etait,  en  1913,  de  224  ; il  s’est 
abaisse,  pendant  les  premieres  annees  de  la  guerre,  a 195  en  1914,  et 
163  en  1915  ; puis,  il  s’eleva  bruscjuement  a 279  en  1917  et  351  en  1918. 

L’entrelien  defectueux  des  locomotives  exerga,  en  outre,  une  reper- 
cussion fScheuse  sur  la  regularite  de  la  circulation,  par  suite  de  I’aug- 
mentation  continuelle  du  nombre  des  machines  arretees  accidentelle- 
rnent.  Voici  (luelle  a ete,  pour  certains  reseaux,  pris  a titre  d’exemple, 
la  progression  constalee  : 

Nomhiu:  i)k  m.vchines  akhetees  accidentellement  ; 

Etat  P.-L.-M.  P.-O. 


1913 61  187  152 

1911 77  169  195 

1915  116  198  163 

1916  157  221  157 

1917  152  339  194 

1918  319  341  251 


Encore  eut-il  fallu,  au  nioins,  que  les  reparations  fussent  executees 
avec  la  meme  rapidite  qu’avanl  la  guerre  pour  permettre  une  prompte 
remise  en  service.  Il  fut  loin  d’en  etre  ainsi.  Tel  reseau  qui,  en  1913, 
reparalt  par  rnois  , environ  141  machines,  n’en  reparait  plus  que  117 
en  1914  et  94  en  1915.  Tel  autre,  qui  en  reparalt  372  en  1913,  n’en  repa- 
rait plus  que  292  en  1914,  236  on  1915  et  224  en  1917,  au  moment  mSme 
oil  le  besoin  de  materiel  se  faisait  le  plus  sentir. 

Il  en  etait  de  meme  en  ce  qui  concerne  les  wagons;  la  moyenne 
annuelle  des  immobilisations  de  wagons,  pendant  la  periode  1914-1918, 
a ete  de  16.943  unites,  au  lieu  de  14.480  avant  la  guerre,  soil  une  aug- 
mentation de  14,1  pour  100. 

Cette  progression  n’a  pas  ete  reguliere  ; mals,  comme  pour  les  loco- 
motives, clle  s’est  accentuee  au  fur  et  5 mesure  que  la  guerre  se  prolon- 
geait,  et  pour  les  memes  raisons. 
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Un  exemple  frappant  en  est  donne  par  I’un  des  reseaux,  ainsl  que 
I’indique  le  tableau  ci-dessous  : 

EfFECTIF  des  wagons  DE  petite  VITESSE  IMMOBILISES  POUR  REPARATIONS 

SUR  LE  RESEAU  P.-O.  : 


1913  (31  dec.) 3.114 

1914  — 2.824 

1915  — 3.657 

1916  — 4.329 

1917  — 5.401 

1918  — 7.472 


Sur  I’ensemble  des  reseaux,  on  comptail  17.225  immobilisations 
au  Janvier  1917,  27.443  au  1®^  Janvier  1918  et  38.561  au  I®’’  Jan- 
vier 1919. 

Commandes  de  materiel  neuf.  — Pour  faire  face  au  deficit  de  materiel 
qui  resultait  de  ces  immobilisations,  les  reseaux  durent  s’efforcer  d’ac- 
croitre  leur  pare  de  materiel  par  de  nouvelles  commandes. 

La  livraison,  ecbelonnee  sur  plusieurs  annees,  des  commandes  elTec- 
tuees  avant  les  liostilites,  n’avait  pu  se  faire  regulierement  par  suite 
de  la  guerre  ; une  grande  partie  n’avait  meme  pu  eire  livree  du  tout 
parce  qu’elle  avail  ete  commandee  a des  usines  qui  se  trouvaient  dans 
les  regions  envabies  on  a I’etranoer. 

La  necessile  de  nouvelles  commandes  s’imposa  d’aulant  plus  qu’en 
mai  1915  le  directeur  des  cbemins  de  fer  au  ministere  desTravaux  publics 
faisait  savoir  aux  reseaux,  autres  que  ceux  du  Nord  et  de  I’Est.  que  le 
general  en  chef  demandait  a prelever  5.000  wagons  sur  la  zone  de  I’in- 
terieur  pour  faire  face  aux  besoins  des  parties  du  territoire  qu’on  espe- 
rait  alors  delivrer  rapidement  de  I’invasion,  et  il  demandait  a ces  reseaux 
de  bien  vouloir  commander,  cbacun  pour  leur  compte,  un  certain  pour- 
centage  de  ce  total. 

Les  reseaux  s’efTorcerent  de  satisfaire  5 ce  desir.  Mals  il  n’etait  pas 
possible  de  s’adresser  a I’industrienationale  pour  les  commandes  urgentes. 
Seul  I’etranger  fut  a meme  d’executer,  au  cours  de  la  guerre,  les  com- 
mandes passees  par  nos  reseaux.  « Pendant  les  annees  qui  ont  precede  la 
guerre,  declaralt  le  9 mai  1919,  a la  tribune  de  la  Chambre,  M.  le  ministre 
des  Travaux  publics  et  des  Transports,  les  constructeurs  fran^ais  produi- 
saient  annuellement  une  moyenne  de  15.000  wagons  et  de  575  locomotives. 
La  guerre  a dure  cinquante-quatre  mois  et,  durant  cinquante-quatre 
mois,  on  n’a  construit  ni  un  wagon,  ni  une  locomotive.  On  anrait  cepen- 
dant  voulu  construire  ; mals,  au  cours  des  liostilites,  les  ouvriers  specia- 
llstes  etaient  occupes  et  les  matieres  premieres  exclusivement  employees 
dans  les  usines  de  guerre  pour  les  besoins  les  plus  immedlats  de  la  defense 
Rationale.  Et  cela  a ete  au  grand  detriment  de  nos  cbemins  de  fer. 
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L’ oeuvre  cle  ces  derniers  n’a  ete  que  plus  mcritoire.  Je  suis  bien  tranquille 
sur  le  jugcment  que  I’lnstoire  de  la  guerre  portera  sur  eux.  » 

Des  Ic  mois  d’oetobre  1915,  on  adoplait  une  formule  iinanciere,  en 
verlu  de  laquelle  les  Compagnies,  qui  s’engageaient  5 faire'construire  une 
certaine  quantile  de  materiel  roulant,  prenaient  k leur  charge  la  propor- 
tion du  prix  total  correspondant  au  prix  d’avant-guerre,  plus  25  pour  100 
de  ce  dernier  prix,  I’fitat  parfaisant  la  dilTerence  entrc  la  valeur  ainsi 
etablie  ot  le  ju'ix  coutaril  de  la  conimande. 

CepemlanI,  les  jirix  eonlinuant  a s’elever,  il  fallail  aviser.  Deux 
ans  ])lus  laid,  on  aboutit  a une  solution  equitable  j>ar  une  convention 
passce,  le  30  novembre  1917,  entre  le  niinistre  do  la  Guerre  et  les  grands 
reseaiix,  el  cpii  fut  ratifiee  j>ar  la  loi  du  20  avril  1918. 

En  verlu  de  celtc  convention,  les  six  reseaux  s’engageaient  a faire 
construire  ehacun  un  cerlain  nonibre  do  locomotives,  de  lenders  el 
de  wagons  qui,  au  total,  se  monlalt  a 830  locomotives,  090  tenders 
et  32.965  wagons.  L’litat,  qui  etait  le  principal  inlcresse  dans  ces 
commandos,  pulsque  ce  materiel  devait  servir  surtout  aux  besoins 
de  I’armee,  s’engageait  k fournlr  une  participation  representant  40 
pour  100  du  prix  de  revient  du  materiel  et,  au  maximum,  la  somme 
de  344.352.000  francs.  Le  materiel  faisant  I’objet  de  la  eonvention 
devait  6tre  considere  comme  appartenant  au  pare  de  ehacun  des  reseaux 
k partlr  de  la  livraison,  mais  eependant  immatricule  k part,afm  qu’en 
cas  de  rachat  on  en  fin  de  concession,  I’Etat  n’eut  a rembourser  k chaque 
reseau  que  la  dilTerence  entrc  la  valeur  de  ce  materiel  et  une  proportion 
de  cette  valeur  egale  k celle  prise  par  l’£tat  dans  la  depense  totale  d’ac- 
(piisition. 

D’autre  part,  le  reseau  de  I’llital  rcQut  mandat  des  Compagnies  de  se 
porter  seul  acquereur,  sur  le  marche  international  de  la  construction 
du  materiel  roulant,  de  toutes  les  commandes  k passer  au  nom  des  dii- 
ferents  reseaux  frangais.  Par  ce  procede  de  cooperation,  nos  reseaux 
devaient  reduire  au  minimum  le  prix  de  revient  du  materiel  ainsi  com- 
mande  car,  d’une  part,  ils  evitaient  ainsi  de  faire  augmenter  les  prix, 
en  se  faisant  concurrence  et,  d’autre  part,  la  commando  unique  etant 
j)lus  grossc,  des  prix  ])lus  bas  devaient  pouvoir  etre  oblcnus  des  cons- 
true tours. 

.Vinsi  rCllat  et  les  reseaux  gagnaient  k la  combinaison  nouvelle  : 
I’Etat,  parce  qu’il  limitall  sa  participation  financiere  k un  pourcentage 
determine  en  m6mc  temps  qu’k  un  maximum  absolu  de  depenses  de  ce 
chef  ; les  reseaux,  parce  qu’ils  recevaient  cette  aide  financiere,  et  qu’en 
se  groupant  pour  former  une  cooperative  de  commande  el  d’aehal, 
ils  devaient  obtenir,  k des  prix  relativemenl  moins  eleves,  le  materiel 
dont  ils  avaient  besoin. 
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En  vertu  du  contrat  intervenu  entre  I’Etat  et  les  reseaux,  la  repar- 
tition des  32.965  wagons,  830  locomotives  et  690  tenders,  etait  la  sui- 
vante  ; 


R6seaux 

Locomotives 

Tenders 

Wagons 

— 

— 

— 

— 

Nord 

Est 

50 

50 

2.400 

2.700 

P.-L.-M 

220 

200 

8.685 

P.-O 

. . . . 220 

150 

6.399 

Midi 

40 

40 

3.000 

Etat 

. . . . 300 

250 

9.781 

Totaux  .... 

. . . . 830 

690 

32.965 

Les  reseaux  ont  entrepris  la  realisation  de  ce  programme,  qui  avait 
j)our  but  de  remplacer  le  materiel  reforme  en  grandes  masses  par  suite 
de  I’usure  elTroyable  du  temps  de  guerre.  De  son  cote,  I’Elat  a verse 
les  sommes  qu’il  s’etait  engage  a fournir  : a la  date  du  31  janvier  1920, 
il  avait  deja  pave  aux  reseaux,  sur  le  chapitre  19  du  budget  du  minis- 
tere  de  la  Guerre,  229.563.000  francs.  Le  tableau  ci-apres  montre 
quelles  etaient,  au  1®'’  septembre  1920,  les  commandes  passees  en  vertu 
de  la  convention  du  30  novembre  1917  et  les  livraisons  elTectuees  ; 


Locomotives  Tenders  Wagons 


Com- 

Livrai- 

Com- 

Livrai- 

Com- 

Livrai- 

Reseaux 

mandes 

sons 

mandes 

sons 

mandes 

sons 

Nord 

2.400 

1.608 

Est 

2.700 

2.700 

P.-L.-M 

. . 220 

200  (1) 

200 

200 

5.400 

2.888 

P.-O 

5.200 

4.603 

Midi 

2.000 

1.700 

Etat 

. . 300 

250 

7.500 

6.188 

Totaux.  . . 

. . 520 

200 

450 

200 

25.200 

19.787 

Par  rapport  au  materiel  commande,  le  materiel  regu  en  trois  annees 
par  les  reseaux  representait  done  : 38,4  pour  100  pour  les  locomotives, 
44,4  pour  100  pour  les  tenders,  79,3  pour  100  pour  les  wagons. 

La  crise  du  materiel  apres  la  guerre.  — Malgre  ces  commandes,  la 
France  connut  une  crise  assez  grave  de  materiel  qui  se  prolongea  long- 
temps  encore  apres  I’armistice. 

Elle  n’etait  pas  due,  on  vlent  de  le  voir,  a I’insufTisance  du  nombre 
des  wagons,  puisque  les  reseaux  avaient  reussi  a en  maintenir  I’efTectif 
sensiblement  au  meme  niveau,  et  plutbt  a un  niveau  superieur  a 
celui  d’avant-guerre. 


(1)  Les  20  locomotives  manquantes  ont  ete  perdues  en  mer. 
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Sur  Ics  six  leseaux,  I’efrectif  des  wagons  de  petite  vitesse  s’elevait 
a 381.487  en  19J3;  en  1919,  cet  ell'ectif  ressortait  a 399.322,  soil  uiie  aug- 
mentation de  4,60  j)Our  100. 

L’elTeetif  du  materiel  roulanl  avail  done  augmente  par  rapport  a 
ravant-guerre  : le  nonihrc  des  wagons  depassait  les  liesoins  du  com- 
merce. 

Mais,  le  noinbre  des  wagons  charges,  sur  les  reseaux  P.-O.,  P.-L.-M., 
Titat  cl  Midi  (pii,  avant  la  guerre,  etait  de  70.000  ]>ar  jour,  n’etait  plus, 
en  aoul  1918,  ipie  de  22.585.  Cette  situation  s’aggrava  menie  rapide- 
ment  et  ce  chilTre  tombait  a 21.733  en  seplembre,  20.502  en  octobre, 
19.558  en  novembre  et  19.040  en  decernbre. 

Les  causes  de  la  crise  tenalent  5 I’insuflisance  des  moyens  de  trae- 
tion  en  raison,  d’une  part,  de  rinsuHisance  de  reffeetif  des  locomotives 
dont  le  noinbre  etait  passe  de  14.900  en  1913  a 14.597  en  1918  (soil  une 
diminution  de  2 jiour  100),  mais,  surtout,  de  I’etat  defectueux  d’en- 
trelien  et  de  rusure  anormale  cpie  les  maebines  avaient  siible  pendani 
la  guerre. 

II  y eul,  tout  d’abord,  ce  (pi’ou  a apjiele  d’un  mot  caraeteristique 
les  trains  « refuses  ».  Des  trains  entierernent  formes,  les  wagons  ayant  etc 
charges  et  attcles,  ne  pouvaient  etre  mis  en  route,  faute  de  locomotives 
])Our  les  remoripier.  Le  nombre  moyen,  jiar  jour,  de  ees  trains  « refuses  », 
a cte  de  163  en  juillet  1918, 199  en  aout,  225  en  septembre,  272  en  octobre, 
145  en  novembre,  167  en  decernbre.  Or,  avant  la  guerre,  il  n’y  avail 
jamais  de  trains  refuses  par  suite  de  manque  de  locomotives. 

Pour  les  memes  raisons,  le  nombre  des  delresses  en  route,  par  suite 
de  jianne  de  la  locomotive,  avail  aussi  considerablernent  augmente. 
La  moyenne  mensuelle  des  delresses,  avant  la  guerre,  etait  de  150  envi- 
ron : elle  etait  de  477  en  juillet  1918,  500  en  septembre,  464  en  octobre, 
504  en  novembre. 

Enfiii,  le  nombre  des  maebines  en  reparation  accidentelle  dans  les 
depots  s’elait  accru  dans  les  memes  {)roportions  : de  873  en  juillet  1918, 
il  etait  jiasse  a 963  en  aout,  998  en  seplembre,  992  en  octobre,  1.007  en 
novembre,  1.122  en  decernbre  el  1.228  en  janvier  1919,  soil  environ 
10  pour  100  de  refi'cclif  total.  L’clat  de  choses  rpre  nous  avons  deja 
constate  pendant  la  guerre,  loin  de  cesser,  s’etait  done  serieusernent 
aggrave. 

Les  depots  des  reseaux  ne  pouvaient,  en  raison  de  Cinsullisance  de 
leur  organisation,  du  mainpie  de  personnel  et  de  I’inexperience  de  la 
main-d’(Euvre,  faire  visiter  les  locomotives  aussi  sottvenl  (ju’il  I’eut  fallu 
et  jrroceder  irnmedialement  aux  reparations  indisjrensables,  de  fagon 
<i  eviter  ainsi  les  avaries  accidentelles  el  les  pannes. 

ces  causes,  il  faut  ajouter  encore,  ainsi  rpie  nous  le  veiTons  jrlus 
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loin  en  detail,  la  qualite  defeclueuse  du  combustible  employe  pour  la 
chaufTe  des  locomotives  et  la  penurie  de  personnel  qualifie  pour  former 
des  cf]ulpes  de  mecamciens  et  de  chauffeiirs  en  nombre  sufTisant  pour 
assurer  le  service  de  toutes  les  machines  disponibles.  Eu  elTet,  un  certain 
nombre  de  mecanicleus  et  chaulTeurs  avaieut  ele  mobilises  ; en  outre, 
de  1914  a 1918,  par  suite  d’invalidite,  de  mort  ou  de  toute  autre  cause, 
sur  11.441  mecaniciens  qui  etalent  au  service  des  reseaux  en  1913, 
2.870,  soit  pres  du  quart,  avaient  qultte  le  service.  Cependant,  au 
31  decembre  1918,  on  trouve  un  elTectlf  de  12.249  mecaniciens,  soit 
800  unites  de  plus  qu’en  1913  ; mais  un  peu  plus  du  tiers  du  nombre 
total  des  mecaniciens,  en  service  au  31  decembre  1918,  avait  ete  reerute 
au  cours  de  la  guerre  et  formait  un  personnel  neuf  et  encore  novice. 

II  en  resnlta  que,  sur  presque  tous  les  reseaux,  le  parcours  kilome- 
trique  des  locomotives  s’abaissa  de  manlere  tres  sensible  ainsi  que 
rindique  le  tableau  ci-dessous  ; 

Parcours  kilometriqi  f.  des  ioco.motives  : 


Reseaux  31  dec.  1913  31  dec.  1918  31  dec.  1919 

Nord 91.540.638  47.713.917  55.197.411 

Est  78.553.453  52.519.787  49.839.413 

P.-L.-M 124.595.260  103.299.841  97.825.982 

P.-0 73.940.228  61.677.612  59.620.164 

Midi  37.617.194  25.925.024  24.467.567 

Elat 96.786.861  76.304.228  71.925.576 


Au  aout  1919,  la  proportion  des  vebicules  immobilises,  par  rap- 
port a la  situation  moyenne  du  temjis  de  paix,  etait  la  suivante  : 

Temps  (le  paix  I®*"  aout  1919 


Locomotives 9,8  % 20,5  % 

Voitures 8,8  — 26,4  — 

Wagons 3,7  — 15,7  — 


De  plus,  la  periode  d’immobilisation  etait  beaucoup  plus  longue 
qu’en  temps  normal,  par  suite  de  la  lenteur  des  travaux  d’entretien 
et  de  reparation  dans  les  depots. 

Les  causes  de  ce  ralentissement  sont  multiples.  Elies  tiennent 
tout  d’abord  a la  baisse  generale  de  rendement  que  Ton  a constatee 
aussitot  apres  la  guerre  et  qui  a ete  aggravee  par  I’application  brusque, 
au  cours  de  I’annee  1919,  de  la  journee  de  huit  heures,  alors  que  la  duree 
moyenne  du  travail  quotidien  etait  auparavant  de  dix  beures. 

D’autre  part,  le  personnel,  quoique  plus  nombreux,  etait  loin  de 
])0sseder  toutes  les  qualites  professionnelles  requises.  Les  depots  etaient 
devenus  un  lieu  de  passage  pour  les  eleves-chaufleurs  qui,  en  raison 
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des  exigences  du  service,  ii’y  sejournuienl  que  Lies  j»eu  de  tem[)s  el 
etaient  remplaces  au  fur  et  a mesure. 

Dans  les  grands  ateliers,  la  situation  etait  la  ineiue.  L’outillage 
commengait  h 6tre  ancien  et  fatigue,  n’ayant  pu  etre  entrelenu  et  rcnou- 
vele  pendant  la  guerre  ; le  personnel,  nouveau  pour  la  plupart,  n’avait 
pu  encore  faire  son  apprentissage  ; enlin,  la  proportion  plus  forte  des 
macliines  a grande  puissance  et  a grand  foyer  necessitail,  ])our  leur  repa- 
ration, une  main-d’ceuvre  beaucoup  jjlus  considerable  que  les  machines 
en  service  autrefois.  II  en  resulta  que,  pour  une  meme  quantile  de  main- 
d’ceuvre,  le  noinbre  d’unites  reparees  decrut  sensiblement. 

Pour  remedier  a cette  situation,  les  reseaux  se  inlrent  en  mesure  de 
developper  et  de  moderniser  leur  outillage,  et  ils  out  fait  appel  au  con- 
cours  de  I’industrie  privee  et  de  certains  etablissements  industriels  de 
I’Etat,  tels  (pie  les  arsenaux. 

Mais  la  mesure  qui  s’imposait  avec  le  plus  d’urgence  etait  I’aug- 
mentation  du  pare  de  materiel. 

Ttcconstitution  du  pare  de  materiel.  — Cette  reconstitution  s’est  ope- 
ree  de  Irois  manieres  dilferentes  ; par  la  livraison  de  materiel  par  I’Alle- 
magne,  livraison  iiiscrite  dans  les  clauses  de  I’armistlce  ; par  la  cession 
d’une  grande  partie  du  materiel  importe  par  I’armee  americaine  ; enfin, 
par  les  commandes  propres  des  grands  reseaux  frangais. 

Aux  termes  de  I’armistice,  les  Allemands  devaient  livrer  aux  allies 

150.000  wagons  et  5.000  locomotives;  sur  ces  chllTres,  la  part  revenant 
a la  France  etait  de  1.969  locomotives  et  57.871  wagons  qui  ont  ete 
repartis  entre  les  grands  reseaux.  Ccux-ci  devaient  verser  a I’Etat  fran- 
gais  la  valeur  do  ce  materiel,  dans  les  conditions  fixees  par  la  Commission 
des  reparations,  sous  deduction  de  la  part  (pil  pourrait  leur  etre  atlribuee 
pour  compenser  le  materiel  disparu  au  cours  des  hostilites. 

Le  materiel  americain  comprenait,  en  chiffres  ronds,  1.980  locomo- 
tives et  38.000  wagons.  II  avail  trois  origlnes  dilferentes  : 

1°  Une  premiere  partie,  composee  de  1.300  locomotives  et  de 

18.000  wagons,  representait  le  materiel  envoye  par  le  gouvernement 
des  Gtals-Unis  pendant  la  guerre  pour  servir  aux  propres  transports 
de  I’armee  americaine  ; 

2°  Une  deuxieme  jiartie,  composee  de  485  locomotives  et  de  19.860 
wagons,  representait  la  majeure  fraction  de  ce  qui,  au  moment  de 
I’annistice,  etait  en  eonstruclion  en  Amerique  a destination  de  I’armee 
americaine.  Le  gouvernement  americain  proposa  au  minlstre  des  Tra- 
vaux  publics  de  lui  ceder  ce  materiel  au  prix  do  revient.  Cette  proposi- 
tion fut  acceptee  ; 

3°  Enfin,  une  trolsiiune  jiartie  comprenait  197  locomotives  et 
250  wagons-reservoirs,  qui  etaient  egalement  en  construction  en  Ame- 
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rique  pour  le  service  en  Europe.  Le  gouveraemenl  fraiiQais  s’en  rendit 
de  nieine  acquereur. 

Tout  ce  materiel  fut  reparti  eiilre  les  diilerents  rescaux  qui,  en  atten- 
dant de  pouvoir  en  rembourser  la  valeur  au  gouvernement,  le  detinrent 
en  location. 

II  y eut  enfiii  les  commandes  faites  par  les  reseaux  eux-memes. 
Une  loi  du  10  janvier  1919,  relative  aux  mesures  a prendre  et  aux 
depenses  a engager  pour  assurer  le  retablisseinent  des  voies  ferrees 
dans  leur  situation  d’avant-guerre,  autorisait  le  ministre  des  Travaux 
publics  a etablir,  les  Compagnies  entendues,  le  programme  des  acqui- 
sitions de  materiel  roulant  necessaire  pour  compenser  I’insuinsance  des 
commandes  faites  pendant  la  guerre  et  pour  faire  face  aux  besoins  du 
trafic  jusqu’au  31  decembre  1920.  Les  reseaux  devaient  soumettre  au 
ministre  leurs  projets  pour  les  divers  types  de  materiel,  en  indiquant  les 
acquisitions  qu’ils  entendaient  faire  a leurs  frais.  En  cas  d’abstenlion 
des  reseaux,  le  ministre  pouvait  engager  les  depenses  necessaires,  qui 
etaient  avancees  par  I’Etat,  sauf  remboursement  ulterieur  par  les  Com- 
pagnies, et  imputees  a un  compte  special  ouvert  dans  les  ecritures  du 
Tresor. 

En  considerant  la  periode  1914-1919  inclus,  si  Ton  tient  compte 
de  I’ensemble  des  constructions  engagees  et  des  achats  operes  par  les 
reseaux  au  cours  de  la  guerre,  soit  pour  leur  compte  personnel,  soit 
par  I’intermediaire  du  reseau  de  I’Etat,  il  apparait  que  le  materiel  rou- 
lant s’est  accru  dans  les  conditions  suivantes  ; 

Pourcentagtf 
<lcs  livraisons 
]>ar  rapport  aux 

Commandes  Livraisons  commandes 


Locomotives 1.302  807  61,9 

Voitures 1.251  368  29,4 

Wagons 57.443  41.307  71,9 


La  dilTerence  entre  le  cbilfre  des  commandes  et  celui  des  receptions 
tient  d’une  part  a ce  que,  pour  une  partie  du  materiel,  la  date  de  livrai- 
son  n’etait  pas  encore  arrivee  en  1919,  d’autre  part,  aux  retards  sur 
la  date  fixee  pour  les  livraisons. 

Les  efforts  accomplis  par  I’Etat  et  paries  Compagnies,  pour  entre- 
tenir  et  renouveler  le  materiel  roulant,  ont  ete  couronnes  de  succes. 
En  effet,  le  tableau  suivant  montre  qu’au  31  decembre  1919,  inalgre 
i’utilisation  intensive  de  cinq  annees  de  guerre,  relTectif  des  locomo- 
tives etait  superieur  de  5,8  pour  100  5 celui  de  1914  ; et,  s’il  n’en  fut 
pas  de  meme  pour  le  materiel  G.  V.,  le  deficit  en  nombre  ne  depassa 
pas  5,3  pour  100. 
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Situation  des  locomotives,  des  voituues  et  fouhgons  de  ghande 

VITESSE  et  des  WAGONS  COMPOSANT  LE  PARC  PROPRE  DES  RESEAUX, 


AUX  DATES  DES  31  DEC.  1913,  31 

DEC.  1919 

et  31  DEC. 

1921. 

Locomotwes  : 

Reseaux 

1913 

1919 

1921 

Nord 

2.350 

2.253 

3.077 

Est 

J.899 

1.958 

2.499 

!’.-L.-M 

3.703 

3.978 

4.058 

l*.-0 

2.105 

2.162 

2.285 

Midi 

1.061 

1 . 064 

1.087 

Etal 

2.869 

3.304 

3.480 

Totacx  

13.987 

14.719 

16.486 

.Augmentation  par  rapport  a 1913 

5,81  % 

18,51  % 

Augmentation  par  rapport  a 1919 

12  — 

Voitures  d voyageurs  : 

Rdueaiix 

1913 

1919 

1921 

Nord 

5.254 

4.936 

4.713 

Est 

4.092 

4.175 

4.021 

P.-L.-M 

7.203 

7.224 

6.678 

P.-O 

5.002 

4.062 

4.013 

Midi 

2.799 

2.707 

2.605 

Etat 

6.608 

6.728 

6.270 

'I'OTAUX 

30.958 

— 1 

29.832 

28.300 

Diminution  par  rapj)ort  a 1913  . . . 

3,97 

8,90  % 

Diminution  par  rapport  a 1919  . . . 

.5,13  — 

Wagons  de  petite  vilesse  et  fourgons  : 

U^scaiix 

1913 

1919 

1921 

Nord 

80.227 

57.274 

79.285 

Est 

60.734 

64.831 

68.300 

P.-L.-M 

105.683 

113.967 

112.594 

P.-O 

44.966 

53.972 

58.225 

Midi 

28.271 

32.889 

31.223 

Etat 

61 . 606 

76.389 

78.024 

Totaux 

381 . 487 

399.322 

427.651 

Augmentation  par  rap[)ort  a 1913 

•'*,8  % 

12,1  % 

Augmentation  par  iapj)ort  a 1919 

7,09  — 

b)  Le  comhuslihle 

Charhon.  Role  du  reseau  de  V Elat  pour  Vimporlalion  dii  charhon. 
Prix  du  charhon.  — Nous  avons  dejii  indiciue  sornmairement  que  I’linc 
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cles  causes  prlncijiales  tie  la  mauvaise  utilisation  des  locomotives  pro- 
venait  tie  la  qualite  du  combustible  employe  pour  la  cliaulTc. 

Avant  la  guerre,  les  reseaux  frangais  etaient  largement  approvision- 
nes  cn  cbarbon  par  les  mines  anglaises  et  surtoul  par  les  mines  frangaises 
du  Nord,  du  Pas-de-Calais  et  tie  Belgique,  qui  fournissaient  un  com- 
bustible d’excellente  qualite.  L’occuj)ation,  par  les  Allemantls,  tie  la  ma- 
jeure  partie  de  ces  bassins  houillers,  priva  les  reseaux  do  leur  principale 
source  d’approvisionnement.  Cette  insullisancc  etait  d’ailleurs  gene- 
rale  et  on  pent  dire  qu’il  y eut,  au  cours  de  la  guerre,  uue  crise  generale 
ties  charbons. 

En  ce  qui  concerne  particulierement  les  chemins  tie  fer,  les  stocks 
de  charbon  ont  diminue  pour  la  pluj>art,  ainsi  quo  I’intlique  le  tableau 
ci-dessous  et,  surtout  sur  certains  reseaux,  ont  subi  ties  variations 
brusques,  dilTerentes  selon  les  reseaux,  car  ils  etaient,  en  grande  partie, 
k la  merci  des  evenements. 

Importance  des  stocks  de  ciiARnoN  sun  i.es  reseaux  ci-apres 

[En  tonnes) 


Kst 

£tal 

I'.-L.-M. 

P.-O. 

1913  (l^r  jauv.).  . . 

232.672 

280.801 

307.000 

1,52.816 

1914 

185.579 

367.131 

417.000 

175.152 

1915  — 

81.654 

193.814 

362 . 000 

206.023 

1916  — 

132.892 

572.140 

190.000 

302.548 

1917 

155.748 

541.036 

68.000 

137.460 

1918 

77.411 

199.842 

84.000 

16.450 

Mais  la  crise  n’etait  pas  seulement  tie  quantite,  elle  etait  jdus  parti- 
culierement de  qualite. 

Les  I’eseaux  recevaient,  avant  la  guerre,  ties  charbons  tie  clioix, 
tries,  dont  la  teneur  en  cendres  etait  conirolee  et  variait  dc  5 pour  100 
a 15  pour  100. 

II  fut  loin  d’en  etre  de  meme  pendant  la  guerre.  Les  reseaux  durent 
accepter  tout  le  charbon  qui  leur  etait  livre  et  meme  des  combustibles 
de  qualite  tout  a fait  inferieure,  dont  la  teneur  en  cendres  allait  jusqu’a 
25,  30  et  meme  50  pour  100. 

La  cbaulTe  des  foyers  des  locomotives  exigeait,  pour  etre  realisee 
dans  les  meilleures  conditions,  un  melange  ties  charbons  de  provenances 
dlverses,  que  Ton  pouvait  aisement  realiser  avant  la  guerre,  ce  qui  ne 
fut  plus  possible  quand  les  reseaux  durent  utillser  n’importe  quel  char- 
bon, sans  pouvoir  cxercer  de  cboix.  11  enresultait  une  diminution  impor- 
tante  du  pouvoir  calorique  et,par  suite,  de  la  production  tie  la  vapeur. 
L’ obligation  de  travaillcr  plus  souvent  le  feu,  les  rentrees  d’air  froitl 
qui  fatisnenl  les  foyers  el  ameneni  des  fusions  tie  ])lomb  ou  aulres 
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avaries,  avalent  pour  consequence  immediate  de  nomlueux  accidents 
de  route  et  le  passage  plus  frequent  des  machines  aux  ateliers  de  repu- 
ralions. 

Aussi  le  nomhre  annuel  de  detresses  dues  au  mauvais  fonclionnement 
des  foyers  des  locomotives  n’a-t-il  cesse  d’augmenler  dans  de  fortes 
proportions  au  cours  de  la  guerre.  11  etait,  au  I®*"  janvier  1913,  de  (>71  ; 
au  1®^  janvder  1917,  de  1.84G  et  de  2.(>61  au  1®^  janvier  1918. 

Enlin,  cette  defectiiosite  du  combustihle  avait  aussi  sa  repercussion 
sur  rutllisation  du  personnel ; les  retards  frequents  et  imjiortants,  enlrai- 
nant  constamnient  des  derogations  aux  roulements  de  travail  etahlis, 
necessi talent  le  remplacenient  des  equipes  pour  permettre  de  leur  donner 
lea  repos  compensateurs  reglementaires,  d’ou  perte  quolidienne  d’un 
certain  nombre  d’equipes. 

Cette  crlse  persista  avec  la  nieme  iiitcnsite  apres  rarmislice,  les 
mines  devastees  exigeant  un  long  delai  avant  d’etre  remises  en  etat 
de  fournir  un  contingent  apjireciable  de  combustible. 

Le  stock  de  reserve  toniba  encore,  sur  la  pluj)art  des  reseaux,  a un 
niveau  inferieur  a celui  qul  existait  au  debut  de  1918. 

Stocks  de  charuon 
{En  tonnes) 


Kst 

Ktat 

r.-L.-M. 

P.-O. 

1918  (l®r  jauv.).  . . 

77.411 

199.842 

84.000 

16.450 

1919  — 

71.462 

149.178 

97.000 

51.923 

1920  — 

30.363 

93.933 

42.000 

61.190 

•\lors  que  les  besoins  de  la  France  s’elevaient,  cn  les  calculant  au 
plus  juste,  ii  4.000.000  de  tonnes  jiar  mois,  le  Bureau  national  des  Char- 
bons  ipil,  comme  on  le  verra  plus  loin,  etait  alors  charge  de  toutes  les 
operations  relatives  aux  a])provislonnements  de  ebarbon,  ne  dlsposait 
au  maximum  que  de  2.750.000  tonnes  de  combustibles. 

La  qualite  du  ebarbon  ne  s’amellorait  pas  da  vantage;  la  teneur  cn 
cendres  se  maintenait  a un  niveau  aussi  eleve  que  pendant  la  guerre  ; 
inais  les  reseaux  n’en  souffraient  pas  tant  que  do  la  nature  meme  du 
ebarbon  qu’ils  reccvalent.  Ils  etaient  alimonies  principalement  avec  du 
ebarbon  beige  quart  de  gras  on  du  ebarbon  a gaz  de  la  Sarre  ; or,  I’un 
el  I’anlre  passent  trop  vile  sur  les  grilles  des  locomotives,  ce  qui  amene 
non  seulement  une  consomrnation  plus  grande  de  combustible,  mais 
I’obligalion  de  reeliargcments  frequents  du  foyer. 

Lne  dilliculte  nouvelle  provenait  enfin  de  rutilisalion  des  locomo- 
tives livrees  jiar  I’AUernagne,  conformemeiit  aux  clauses  de  I’annistice. 
IjCS  machines  allemandes  n’avaient  pas  de  foyer  a bascule  comme  les 
niaebines  frangaiscs,  parcc  qu’clles  utilisaieul  du  ebarbon  de  Wes Ipha- 
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lie,  qui  donne  peu  de  ceiidres.  Le  cliarbon  utilise  normalement  pour  les 
locomotives  frangaises  donnait  davantage  de  cendres  et  uecessitait 
I’emploi  d’un  foyer  basculaiit.  Les  meoaniciens  etaieiit  done  obliges 
d’arreter,  en  cours  de  route,  les  machines  allemandes  pour  ebasser  les 
scories  qui  encombraienl  le  foyer.  Aussi  le  sous-secretaire  d’Etat  aux 
Transports  pouvait-il  declarer,  au  mois  de  fevrier  1919,  dans  un  discours 
prononce  devant  la  Cbambre  des  deputes,  que  la  mauvaise  qualite  du 
ebarbon  entrait  pour  30  pour  100  dans  la  diminution  de  rendemenl  des 
locomotives,  e’est-a-dire  que  100  locomotives,  h cette  epoque,  ne  pro- 
duisaient  pas  plus  d’elTort  de  traction  que  70  avant  la  guerre. 

Cette  augmentation  considerable  de  la  consommation  du  combus- 
tible par  rapport  a la  periode  d’avant-guerre  et  pour  un  service  moindre, 
a ete  clairement  mise  en  lumiere  dans  un  rapport  de  la  Commission 
d’utilisation  du  combustible.  Commission  ebargee  parle  ministre  d’etu- 
dier  les  causes  et  les  remedes  de  la  crise  du  ebarbon. 

Ce  rapport  s’exprimait  en  ces  termes  : 

Avant  la  guerre,  les  six  grands  reseaux  de  chemins  de  fer  bangais  pos- 
sedaient  13.800  locomotives,  representant  une  puissance  de  8.300.000  kilo- 
watts, A la  fill  de  1920,  ces  six  memes  reseaux  (nous  laissons  de  cote  les 
chemins  de  fer  d’ Alsace  et  de  Lorraine  pour  I’homogeneite  de  la  comparaison) 
avaient  a leur  disposition  17.900  locomotives,  dont  14.600  d’une  puissance 
globale  de  9.800.000  kilowatts,  leur  appartenant,  les  autres  louees  ou 
empruntees.  Malgre  I’augmentation  du  nombre  des  machines,  le  service 
efiectue  en  1920  a ete  sensiblement  moindre  que  celui  de  1913.  Les  trains  de 
inarcbandises  ont  accompli  un  parcours  total  de  134  millions  de  kilometres 
au  lieu  de  154  millions,  transportant  49  milliards  de  tonnes  a un  kilometre 
au  lieu  de  52  milliards,  et,  si  le  mouvement  des  voyageurs  a ete,  par  lui- 
meme,  au  moins  aussi  important  (22  milliards),  il  n’a  ete  oflert  a ces  voya- 
geurs que  des  trains  beaucoup  moins  nombreux,  dont  le  parcours  a atteint 
seulement  130  millions  de  kilometres  au  lieu  de  246  millions. 

Or,  ce  moindre  service  a employe  10  % de  plus  de  combustible.  La 
consommation  totale  (services  accessoires  compris)  qui,  en  1913,  avait  ete 
de  8. 100.000  tonnes  de  bouille,  briquettes  et  coke  pour  I’ensemble  des  six 
reseaux,  s’est  elevee  a 8.900.000  tonnes  en  1920. 

En  1913,  le  chiffre  moyen  de  consommation  des  locomotives  par  tonne 
kilometrique  remorquee  (tare  des  vehicules  comprise)  ne  depassait  guere 
65  grammes.  En  1919,  ce  chifl're  etait  monte  a 80  grammes  environ,  soit  une 
augmentation  de  23  %. 

Quelles  ont  ete  les  mesures  prises  pour  remedier  a cette  crise  du 
ebarbon  ? 

Deja,  pendant  la  guerre,  le  gouverneinent  avait  dii  songer  a assurer 
le  ravitaillement  du  pays  en  ebarbon.  Lorsqu’il  apparut,  dans  le  courant 
de  I’annee  1914,  que  I’ennemi  ne  pouvait  etre  chasse  immediatementdes 
regions  minieres  qu’il  avait  envahies  dans  le  Nord  de  la  France,  le  gou- 
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vernemenl  prit  les  mesures  necessaires  pour  fournir  aux  usines  de  guerre 
et  aux  autres  usines,  aiiisi  (ju’a  la  population,  le  combustible  indispen- 
sable. 

Afin  d’evlter  la  creation  d’un  organisme  nouveau,  il  chargea  le 
reseau  des  chemins  de  fer  de  I’Citat  de  rimporlation  des  charbons  neces- 
saires au  ravitaillement  de  la  population  et  de  la  vente  de  ce  charbon  (1). 

La  diminution  du  stock  mondial  des  condmstibles  avait  entraine 
^ sa  suite  une  augmentation  considerable  du  prix  du  charbon,  ainsi  qu’il 
rfesulte  du  tableau  ci-dessous  : 


Hcscnux 

Pnix  MOYEN 

En  1913 

PAR  TONNE 

"En  l'^20 

Augmentation  en  1920 
par  rapport  k 1913 

— 

— 

— 

Est 

..  20 

190 

850  % 

P.-L.-M 

..  30 

266 

786  - 

P.-O 

..  28 

255 

810  — 

Midi 

..  24 

250 

941  — 

fitat 

. . 24 

252 

950  — 

Mazoiit.  — Aussi  les  reseaux  se  preoccuperent-ils,  des  apres  la  guerre, 
d’utillser  d’une  part  tons  les  produits  susceptibles  de  remplacer  le  char- 
bon, tels  quo  le  mazout  par  exemple,  d’autre  part,  de  substituer  h la 
traction  h vapeur,  partout  on  cela  serait  possible,  la  traction  electrique, 
en  utilisant  la  houille  blanche. 

Des  le  inois  de  mars  1920,  les  premiers  essais  de  substitution  de  la 
chaulTe  au  mazout  h la  chaulTe  au  charbon  furent  entrepris.  Aux  avan- 
tagcs  d’economie  de  combustible  qui  devaient  en  resulter,  venaient 
s’ajouter,  pour  les  chemins  de  fer,  d’autres  avantages  d’ordre  plus  parti- 
cu!i6rement  technique. 

Le  mazout  permet  de  realiser  des  temperatures  de  1.700  degres 
au  lieu  de  1.200  degres,  d’ou  economie  de  temps,  la  chaudiero  pouvant 
fitre  mise  en  pression  en  quarante  minutes  au  lieu  de  trois  heures  et 
demie,  simplification  aussi  du  travail  du  chaufl'eur,  ralimentation  dela 
chaudiere  en  mazout  s’operant  h.  I’aide  d’une  tuyauterie  et  d’une  simple 
manoeuvre  de  robinets. 

I.es  reseaux  s’employferent  tout  d’abord  a transformer  les  chaudieres 
de  leurs  machines  de  manoeuvre  pour  permettre  I’utilisation  du  mazout  ; 
ils  etendirent  ensuite  cette  transformation  h un  certain  nombre  de 
machines  de  route. 

Mais  cette  utilisation  ne  put  etre  developpee  rapidement,  car  elle 
se  heurta  aux  difhculles  d’approvisionnement. 

Pour  diminuer  les  diflicultes  de  cette  nature,  les  Compagnies  du  Nord, 


(1)  Voir  ii  ce  sujcl  I’etudc  de  M.  Nadai.  sur  Icb  clieniiiis  de  fer  de  l’£tat  pendant  la  guerre, 
publiee  en  annexe. 
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de  I’Est,  du  P.-L.-M.  et  d’Orleans,  constiluerenl,  avec  les  principales 
Compagnies  de  navigation  fran^aises  et  quelqnes  grands  etablissemenls 
industriels,  nne  societe  « Les  consominateurs  de  petrole  » ayant  pour 
objet  d’assuror  principaleinent  mix  actionnaires  consoinmateurs  les 
fournitures  du  combustible  liqukle  necessaire  k leurs  industries,  et  d’ap- 
porter  eventuelleinent  au  gouvernement  irangais  tel  concours  qu’il 
pourrait  lui  paraitre  desirable  d’obtenir  en  vue  de  la  distribution  du 
petrole  et  de  ses  derives,  au  inicux  des  interets  generaux  du  pays. 

Mais  les  prix  du  niazout  demeuraient  tres  eleves  au  moment  ou 
eeux  du  charbon  se  mirent  a diminuer  notablernent.  Aussi  les  essais 
entrepris  par  les  reseaux  pour  la  chauUe  au  mazout  ne  furent-ils  pas 
generalises. 

Electrification  des  reseaux.  — Au  surplus,  le  veritable  remede  a la 
crise  du  charbon  pour  les  reseaux  francais,  celui  qui  leur  permettra  de 
realiser,  dans  I’avenir,  une  economic  importante  de  combustible,  c’est 
Telectrification  de  leurs  lignes. 

Le  probleme  de  I’electrification  des  chemins  de  fer  que  Ton  n’envi- 
sageait  encore  en  France,  avant  la  guerre,  que  comme  un  progres 
technique,  apparait  desormais  comme  une  question  d’interet  national. 

Aussi  les  Compagnies  du  P.-L.-M.,  du  P.-O.  et  du  Midi,  dontles  bgnes 
desserventles  regions  les  plus  favorables  a I’utilisationdelahouille  blanche, 
ont-elles  etabli  un  programme  d’ensemble  de  large  envergure,  qui  porte 
sur  plus  de  9.000  kilometres  de  lignes  ainsi  reparties  entre  les  reseaux  : 


Orleans 3.100  kilometres  sur  7.792  kilometres 

Midi 3.200  — 4.096  — 

P.-L.-M 2.800  — 9.729  — 


La  Compa^riie  du  Midi,  dont  les  lignes  parcourent  une  region  parti- 
culierement  accidentee  et  desservent  toutes  les  Pyrenees  avait,  d6s 
1903,  commence  relectrification  de  certains  trongons.  En  1914,  170  kilo- 
metres etaient  equipes  pour  ce  mode  d’exploitation. 

C’est  sur  ce  reseau  que  le  programme  d’electrification  est  proportion- 
nellement  le  plus  etendu,  les  lignes  a electrifier  representant  les  trois 
quarts  du  reseau. 

Deux  phases  ont  ete  prevues  pour  I’execution  de  ces  travaux.  La 
premiere,  qui  s’etendra  sur  une  dizaine  d’annees  au  plus,  comprendra 
relectrification  des  deux  grandes  lignes  transversales  Toulouse-Bayonne 
et  Bordeaux- Irun,  ainsi  que  des  nombreux  embranchements  venant  se 
grelTer  sur  ces  lignes.  La  deuxieme  phase,  dont  I’execution  demandera 
une  vingtaine  d’annees,  comportera  I’electrification  de  la  ligne  Tou- 
louse-Foix,  prolongee  jusqu’a  I’Espagne  pour  former  une  ligne  trans- 
pyreneenne  et  celle  de  plusieurs  lignes  secondaires. 
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La  force  electriqiie  sera  produite  iini(]uement  par  des  iisines  hydrau- 
liipies.  Liiu{  usiiics  sonl  prevues  pour  I’elecI.rificalioa  de  la  premiere 
partie  du  programme  el  sepi  pour  la  deuxieme  parlie. 

La  realisation  complete  de  ce  projet  exigera  de  500  a 000.000.000  de 
kilowatts-lieures  par  an  et  coutera  740.000.000  de  francs  environ. 

La  CoDipannie  avail  commence,  des  1893,  a c(piiper  elec- 

Iriipiement  la  ligne  dn  Fayel  a Chamonix,  sur  laquelle  la  declivite, 
allant  jnstpi’a  ncnf  centimetres  par  metre,  n’avait  pas  permis  d’envi 
sager  la  traction  a vapenr.  Cc  reseau  csl  ]»arLicnlierement  favorise  par 
rabondance  des  chutes  d’eau  dans  Ics  regions  qu’il  dessert,  notamment 
dans  les  Alpes.  D’autre  jiart,  il  tirera  une  grande  partie  de  rcnergle 
eleclriquc  qui  lul  sera  neeessaire  de  ramenagement  du  Rhone.  Une  loi, 
-en  dale  du  27  mai  1921,  a en  cll'et  aulorise  la  creation  d’une  societe, 
•composee  de  rU.lat,  des  deparlemenls,  des  municipalites  etde  la  Com- 
pagnic  P.-L.-M.,  pour  ramenagement  et  rexploitation  des  forces  du 
Rhone. 

Le  programme  etabli  par  celte  Compagnie  prevoit  relcctrilicalion 
de  2.900  kilometres,  soil  environ  le  quart  du  reseau.  II  necessitera  une 
force  molrice  de  1.100.000.000  de  kilowat  Is-heures  et  les  frais  d’instal- 
lations  s’elevcront  approximativemcnt  a 1.190.000.000  de  francs. 

Lrt  Compagnie  d’Oiieans  avait  deja,  avant  la  guerre,  equijie  eleclri- 
■quement  un  certain  nondjre  de  ses  lignes  de  banliene.  Kile  avait,  au 
cours  meme  de  la  guerre,  envisage  la  possibilite  d’electrilier  toute  la 
parlie  de  son  reseau  siluee  dans  le  .Massif  Central,  en  utilisanl  les  chutes 
d’eau  qui  s’y  trouveut  et  en  amenageant  la  haute  Dordogne.  i\lais  ce 
programme  ne  portait  que  sur  des  lignes  de  faible  et  moyen  tralic.  La 
'Compagnie  songea  h elendre  son  etude  aux  lignes  les  plus  imporlantes 
de  son  reseau,  en  ne  recourant  pas  cxclusivement  aux  usiucs  hydrau- 
liques,  mals  cn  utilisanl  aussi  les  centrales  thermlques,  ce  qui  lui  per- 
mettralt  neanmoins  de  reduire  la  consommalion  du  charbon,  d’au  moins 
50  ])Our  100  par  rajiport  ;i  la  traction  vajieur.  Kile  a obtenu  de  I’Klat 
la  concession  de  la  haute  Dordogne  et  de  jilusieurs  de  ses  alllucnts,  ipii 
seroiil  susceptibles  de  fournir  annucllemcnt  500  a 000.000.000  de  kilo- 
watls-heures.  Les  travaux  d’amenagement  sont  en  cours. 

De  son  cote,  le  reseau  de  V Ldat  poursuit  rddectrilicalion  de  toutes  ses 
lignes  de  la  hanlicnc  de  I’aris. 

C’esl  une  oeuvre  de  longue  haleine  que  les  grands  reseau x out  entre- 
prise,  puisque  Ton  ne  prevoit  I’achevement  du  programme  qui  vienl 
d’dtre  esquisse  quo  dans  une  vinglaine  d’annees.  Cette  execution  n’ira 
pas  d’ailleurs,  sans  entrainer  de  grands  frais.  La  depense  totale  etait 
evaluee,  en  elfet,  a 5.000.000.000  de  francs  environ  pour  la  realisation 
■complete  du  programme. 
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L’energie  consommee  sera  de  1.160.000.000  de  kilowatts  k I’origine 
et  s’elevera,  au  bout  de  vingt  ans,  a 2.260.000.000  de  kilowatts,  en 
admettant,  ce  qui  est  probable,  que  la  progression  du  trafic  soit  la 
mi6me  qu’avant  la  guerre. 

De  cette  transformation  du  mode  de  traction,  on  attend  une  econo- 
mic de  1.500.000  tonnes  de  oharbon,  pouvant  s’elever  a 3.000.000  de 
tonnes  au  bout  de  vingt  ans. 


c)  Le  personnel 

Pendant  la  guerre.  Ejfectifs.  Rendement.  — On  n’exaltera  jamais  trop 
le  role  des  agents  de  chemins  de  fer  pendant  la  guerre.  Sans  leur  devoue- 
ment  patriotique  a leur  devoir,  comment  le  service  aurait-il  pu  6tre 
assure  ? Des  agents,  qui  accompagnaient  Jes  trains  de  ravitaillement  du 
front,  demeurerent  hors  de  leur  rfeidence  trente,  quarante  et  cinquante 
heures,  comportant  neuf  a dix  beures  d’arret  dans  la  gare  de  ravi- 
taillement, le  reste  du  temps  sur  la  machine  ou  dans  le  fourgon,  et  souvent 
il  fallait  recommeneer  dix  ou  douze  heures  apres. 

11  faut  aj outer  a cela  les  attaques  d’avions  sur  le  front  et  les  bom- 
bardements  de  rartillerie  lourde  ennemie.  Des  gares  et  des  depots  de 
locomotives  sent  restes  exploites  en  permanence  ^ huit  kilometres  des 
lignes  ennemies  : on  pent  dire  que  les  agents  des  reseaux  du  front  ont 
travaille  sous  le  feu  de  I’ennemi  jusqu’a  la  limite  de  leurs  forces  phy- 
siques. 

0.325  agents  des  chemins  de  fer  ont  paye  de  leur  vie,  soit  sous  les 
drapeaux,  soit  sur  leur  reseau,  leur  devouement  a la  patrie. 

Plus  de  300  ont  recu  la  croix  de  la  Legion  d’honneur  au  titre  mili- 
taire  ; plus  de  600  ont  ete  decores  de  la  medaille  militaire  ; plus  de 
5.000  de  la  croix  de  guerre. 

Quelle  etait,au  point  de  vue  militaire,  la  situation  du  personnel  des 
reseaux  ? 

En  principe,  d’apres  la  loi  militaire  en  vigueur  avant  la  guerre,  les 
agents  des  reseaux  comptant  au  moins  six  mois  de  services  benefi- 
ciaient  de  I’afTectation  speciale,  c’est-a-dire  devaient  etre  mobilises 
sur  place  dans  leur  emploi  du  temps  de  paix.  Cette  mesure  s’expliquait 
par  la  necessite  d’assurer  la  marche  normale  des  chemins  de  fer  en  temps 
de  guerre.  Elle  s’appliquait  a I’ensemble  du  personnel  des  reseaux  h 
I’exception  dnii  petit  nombre  d’agents,  appartenant  h des  services 
exclusivement  administratifs  et  qui  etaient  soumis  au  droit  commun. 

De  ce  fait,  les  reseaux  n’eurent  pas  trnp  5 soulTrir  de  la  diminution 
de  TefTectif  de  leur  personnel  par  suite  de  la  mobilisation.  Au  1®*'  Jan- 
vier 1914,  cet  effectif  s’elevait,  en  chilTres  ronds,  a 356.000  agents  dont 
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30.000  auxiliaircs  ne  faisant  pas  partie  du  cadre  regulier  et  qui  elaient 
mobilisables. 

Mais  line  fois  Ics  transports  de  mobilisation  et  de  concentration 
terinines,  le  gouverneinent  demanda  aux  reseaux  de  mettre  un  certain 
nombre  de  jeunes  classes  h la  disposition  de  I’autorite  militaire.  Ceux-ci 
s’elTorcerent  de  concilier  ce  devoir  patriotiqne  avec  le  souci  de  ne  pas 
porter  atteinte  an  bon  fonctionnement  des  services,  non  inoins  indis- 
pensable pour  atteindre  le  but  final. 

C’est  ainsi  que  26.000  agents  reguliers  furent  mobilises.  Si  I’on  y 
ajoute  les  13.000  agents  restes  en  territoire  envabi,  on  en  arrive  h cette 
constatation  que  les  reseaux  furent  prives  de  70.000  agents  environ,  soil 
20  pour  100  environ  de  leur  elfectif  total. 

Mais  la  situation  empira  rapidement.  II  fallut  compter,  en  effet,  sur 
les  dejiarts  qui  rcsul  talent  normalement  de  la  mise  a la  retraite  des  agents 
troj)  vieux  et  fatigues,  et  des  deces  qui  se  produisaient  dans  le  person- 
nel. D’autre  part,  I’autorlte  militaire  mobllisa  plusieurs  sections  de  che- 
mins  de  fer  de  campagne  pour  assurer  I’exploitation  de  certaines  lignes 
ii  proximite  du  front.  11  en  resulta  rapidement  une  insuflisance  sensible 
du  personnel  ; c’est  ainsi  que  le  reseau  de  I’Etat  qui,  au  1®^  janvier  1914, 
comptait  72.500  agents,  n’en  comptalt  plus  bientot  que  54.892  pour 
assurer  le  mCme  service.  Tons  ces  prelevements  portaient  tres  inega- 
lement  sur  les  dilTerentes  branches  des  services,  en  sorte  que  certaines 
d’entre  dies  furent  completement  desorganisees.  En  temps  normal,  les 
vides  causes  par  les  dec^s  et  par  les  rnises  a la  retraite  sont  combles, 
au  fur  et  a mesure,  par  le  recrutement  d’un  personnel  nouveau  qui  fait 
progressivement  son  apprentissage.  Par  suite  de  la  mobilisation,  ce 
recrutement  fut  desorinais  arrSte. 

II  importait  done  de  prendre  au  plus  tot  des  mesures  indispensables 
pour  combler  ees  vides  et  maintenir  les  eflectifs  au  niveau  necessaire. 
A la  fin  de  1916,  sur  les  instances  des  reseaux,  I’autorite  militaire  deta- 
cha  aupres  d’eux,  en  sursis  d’appel,  des  ouvriers  specialistes,  reservistes 
do  I’arrnee  territoriale,  au  nombre  d’environ  26.000,  (jui  sont  venus 
renforccr  les  effectifs  appauvris  des  ateliers  et  des  depots. 

Mais  cette  mesure  etait  tout  a fait  insuffisante  et  les  reseaux  durent 
faire  appel  une  nombreuse  main-d’oeuvre  auxiliaire,  qu’ils  recruterent 
jiartout  ou  ils  purent.  Ils  s’adresserent  notamment  a Icurs  agents  retrai- 
tes,  dont  une  partie  reprit  du  service;  mais  le  rendernent  de  ces  agents 
etait  necessairement  inferieur  h celui  d’une  main-d’oeuvre  plus  jeune. 
Des  femmes  furent  embauchees  en  grand  nombre;  des  prisonniers  de 
guerre,  des  etrangers,  des  agents  des  chemins  de  fer  beiges  et  serbes, 
des  indigenes  des  colonies,  des  reservistes  de  I’annce  territoriale  venaient 
completer  cette  collection  disparate. 
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Grace  a ces  mesures,  les  reseaux  conjurerenl,  dans  ]a  mesure  du 
possible,  la  crise  d’ellectifs  qui  les  avail  atteinls.  A la  lin  de  I’annee  1918, 
rellectif  total  du  personnel  etait  de  391.000  unites  environ,  c’est-^i-dire 
qu’il  etait  superieur  de  11  pour  100  ^ I’effectif  d’avant-guerre. 

Mais  ^ cote  du  nombre  des  agents,  il  faut  tenir  compte  de  leur  ren- 
dement,  et  la  situation  se  presentait  ici  sous  un  jour  bien  inoins  favo- 
rable. Si  I’elTectif  du  personnel  avail  augmenle  de  1 1 pour  100  par  rap 
port  a la  periode  d’avanl-guerrei  I’elfectif  permanent  du  personnel  des 
reseaux  etait  inferieur  de  17  pour  100  a ce  qu’il  etait  le  1®*"  aout  1914. 

Le  personnel  regulier  des  trois  compagnies  P.-L.-M.,  Midi  et  Orleans, 
pour  ne  prendre  que  ces  reseaux  de  la  zone  de  I’interieur,  avail  ete  reduit 
de  23.000  unites,  du  1®^  juillet  1914  au  1®*'  janvier  1919  (123.200  contre 
141.200).  Par  contre,  le  personnel  feminin  avail  presque  double  (27.000 
contre  14.900)  ; le  personnel  etranger  etait  passe  de  7.200  25.100, 

augmentant  de  pres  de  250  pour  100,  et  le  personnel  divers  de  3.241 
26.714. 

Pour  I’ensemble  des  reseaux,  la  repartition  du  personnel  entre  les 
dilferentes  categories  etait  la  suivante  : 


Personnel  regulier  rnasculin  t 

t®'  janv.  1914 

1®'  janv.  191 

Chilfre  total 

300.700 

253.900 

Pourcentage  de  I’efl'ectif  total 

84,8 

65,1 

Personnel  feminin  : 

Chiifre  total 

29.100 

50.900 

Pourcentage  de  I’eHeclif  total 

8,2 

13 

Autrcs  categories  de  personnel  : 

ChiiTre  total 

24.000 

86.000 

Pourcentage  de  I’ellectif  total 

7 

21,9 

Effectif  total  

355.900 

391.400 

On  comprendra  aisement  qu’avec  un  personnel  aussi  disparate 
ct  d’un  rendement  tres  inferieur  en  raison  de  son  origine,  les  reseaux 
aient  eu  de  graves  dillicultes  pour  assurer  le  service,  inalgre  Taugmen- 
tation  numerique  des  elfeolifs  ; ce  (|ui  leur  manquait,  c’etait  du  personnel 
qualifie;  or  on  a vu  que  le  personnel  regulier  avait  diininue  de  17  pour 
100.  La  main-d’oeuvre  recrutee  pendant  la  guerre  ne  parvenait  pas  h 
compenser,  par  son  nombre,  son  inexperience  et,  pendant  ce  temps, 
I’importance  du  trafic  avait  augmente  de  50  pour  100  par  rapport  k la 
periode  d’avant-guerre. 

Aprcs  la  guerre.  U application  de  la  journe'e  de  huit  heures.  — La 
signature  de  I’armistice  ne  lit  qu’aggraver  cet  etat  de  choses.  Par 
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suite  tie  la  demobilisation  presque  immediate  des  aiiciemies  classes, 
les  reseaux  se  virent  retirer  les  reservistes  de  I’armee  territoriale,  qui 
avaient  cte  mis  a leur  disposition  an  cours  de  la  guerre  ; la  plu- 
part,  emjdoyes,  soit  comme  ouvriers  dans  les  dej)6ts  et  ateliers,  soil 
comme  chaull'eurs,  avaient  rendu  des  services  appreciables  et  leur 
depart  n’alla  pas  sans  amener  une  ccrtaine  desorganisation,  dans 
I’impossibilite  oii  etaient  les  reseaux  de  les  remplacer  par  du  personnel 
qualifie. 

Les  prisonniers  de  guerre  furent  egalement  retires  des  reseaux  avant 
la  signature  de  la  paix  ; les  agents  des  chemins  de  fer  serbes  et  beiges 
partirent  leur  tour  pour  regagner  leurs  pays  respectifs. 

A titre  de  compensation,  le  gouvernement  decida  de  me  lire  a la 
disposilion  des  reseaux  75.000  volonlaires,  reservistes  tie  I’armee  active, 
moyennant  I’cngagement  souscrit  par  eux  de  rester  au  service  des 
reseaux  axi  moins  jusqu’au  decret  de  derequisition,  c’est-a-dire  au  dela 
de  la  dale  prevue  pour  la  demobilisation  de  la  classe  a laquelle  ils  appar- 
tenaient.  Lc  recrutement  de  ces_^volonlaires  s’eU'ectua  dans  les  premiers 
mois  de  I’annee  1919,  mais  no  donna  pas  les  residtats  que  Ton  escornptail ; 
les  dernandes  aflluerent,  mais,  si  beaucoiq)  de  ces  agents  paraissaieiit 
decides  5 continuer  leur  carriere  dans  les  chemins  de  fer,  il  y en  eut 
une  proportion  assez  elevee  qui,  n’aspirant  qu’a  leur  liberation,  ne 
rendirent  pour  ainsi  dire  aueun  service,  exergant  meme  parfois  autour 
d’eux  une  influence  demoralisante ; aussi  dut-on,  rapidemenl,  en  congedier 
on  en  libercr,  sur  leur  demande,  une  grande  ]>artie. 

De  leur  cote,  les  reseau.x  mirent  5 profit  la  demobilisation  generale 
pour  reprendre  leur  recrutement  normal  qui  avait  ele  interrompu  pen- 
dant la  guerre.  Ce  recrutement  devint  particulierement  intensif  au 
cours  de  I’annee  1919,  car  il  fallut  non  sculeinent  combler  les  vacances 
qui  s’etaient  produiles  pendant  la  guerre,|mais  pourvoir  aux  emplols 
nouveaux  ejue  necessilait,  comme  on  le  verra  plus  loin,  Tapplication 
de  la  journee  de  huit  lieures. 

L’elfectif  atteignait,  au  1*^*'  janvier  1920,  le  chilfre  de  4(55.914  agents, 
au  lieu  de  300.000  en  1914  ; I’accroissement  deftassait  done  110.000  unites. 

Mais,  si  les  reseaux  out  pu  recruter  le  nombre  d’agenis  correspondant, 
a pen  pres,  a leurs  besoins,  ils  se  sont  trouves  neanmoins  considerable- 
ment  g^nes  par  la  proportion  fori  elevee  de  personnel  encore  inexperi- 
mente.  Avant  la  guerre,  au  moment  ou  lc  recrutement  etait  continu, 
on  nc  comptait  guere  environ  que  10  pour  100  d’agents  ayanl  moins 
d’un  an  de  service  ; cette  proportion  s’cleva  en  1920,  a 40  et  50  pour  1(KJ. 

La  inemc  difliculte  se  presenta  pour  la  reconstitution  du  cadre  diri- 
gcant  immediat,  comprenant  lc  personnel  moycn  des  reseaux  et  dont 
les  fonctions  cornportent  une  part  imporlante  de  direction  et  de  res- 
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ponsabilite.  II  y fut  pourvu  par  des  mutalions  et  des  nominations  nom- 
breuses ; mais  le  personnel,  ainsi  eleve  rapidement  a des  grades  superieurs, 
n’avait  pas  encore  toute  la  valeur  et  toute  I’exjierience  requises,  faute 
de  stage  d’une  duree  sulTisante  dans  les  pastes  interinediaires. 

Cette  inexperience,  d’ou  en  definitive  provenaient  toutes  les  difficultes 
rencontrees  par  les  reseaux  pour  reconstituer  leurs  cadres,  se  faisait 
d’autant  plus  sentir  quo  le  poste  a occuper  exigeait  des  capacites  plus 
etendues  ou  une  instruction  professionnelle  plus  prolongee.  Aussi 
eut-elle  une  repercussion  particulierement  desastreuse  dans  le  person- 
nel des  niecaniciens  et  des  chaulleurs.  Le  recrutement  des  asents  de 
cette  categoric  avait  ete,  comme  pour  les  autres,  a peu  pres  interrompu 
pendant  cinq  ans,  et  il  fallait  attendee  que  les  agents  nouvellement 
recrutes  fussent  formes  ; or,  la  duree  d’apprentissage  normale  d’un 
mecanicien  etait,  avant  la  guerre,  de  trois  ou  quatre  annees  ; malgre  les 
niesures  prises  pour  la  reduire  a six  ou  sept  mois,  les  reseaux  ont  eprouve 
de  serieux  embarras  pour  faire  face  au  trafic  avec  un  nombre  suffisant 
d’equipes  de  conduite. 

Au  lendemain  de  rarmistice,  on  pouvait  penser  que  toutes  ces  diffi- 
cultes s’attenueraient  rapidement  dans  la  mesure  ou  les  nouveaux 
agents  acquerraient  rexperience  qui  leur  faisait  defaut ; mais  la  mise 
en  application  de  la  journee  de  huit  heures  vint  dejouer  toutes  ces 
previsions. 

Le  Parlement  frangais  avait  vote,  le  23  avril  1919,  une  loi  qui  limitait 
k huit  heures  la  duree  quotidienne  de  travail.  Aux  termes  de  cette  lol^ 
un  reglement  d’administration  publique  devait  determiner,  pour  chaque 
profession,  les  modalites  et  les  delais  de  son  application.  Sans  attendee 
ce  reglement,  le  ministre  des  Travaux  publics  nomma,  des  le  24  avril  1919, 
une  commission  parltaire,  composee  d’un  representant  des  reseaux, 
d’un  representant  du  personnel  et  presidee  par  un  representant  de 
I’Etat,  pour  fixer  les  conditions  d’application  de  la  loi  dans  les  chemins 
de  fer  malgre  les  protestations  des  reseaux,  qui  faisaient  ressortir  les 
inconvenients  d’une  application  aussi  h4tive  et  demandaient  un  delai 
pour  que  I’adaptation  au  nouveau  regime  se  fit  sans  heurt  et  sans 
desorganiser  le  trafic.  Les  travaux  de  cette  commission  aboutirent  k un 
certain  nombre  de  conclusions  qui  reglaient,  pour  les  differentes  catego- 
ries du  personnel,  les  conditions  de  travail.  Ainsi  la  journee  de  huit 
heures  fut  progressivement  appliquee,  a partir  du  I®*"  mai  1919,  k I’en- 
semble  du  personnel  des  reseaux.  Toutefois,  la  commission  n’ayant  pu 
se  mettre  d’accord  au  sujet  du  travail  des  mecaniciens,  cbaufleurs  et 
agents  des  trains,  le  ministre  trancha  la  dilficulte  par  deux  arr6tes  du 
8 novembre  1919.  A la  fin  de  1919,  tout  le  personnel  des  reseaux  bene- 
ficiait  done  de  la  journee  de  huit  heures. 
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Lcs  trails  caracterlsliques  tie  la  reglementation  cu  vlgueur  sur  les 
cliemins  tie  fer  Ijrangais,  jusqu’a  la  lin  tie  1922,  etaieiit  les  suivants  : 

Calcul  tie  la  thiree  tin  travail  elTeclue  sur  une  journee  et  non  sur  une 
periotle  plus  longue  ; 

Hetluclion  tie  I’aniplilutle  tie  la  journee  de  travail  a tlix  heures,  et 
dans  certains  cas  exceptionnels  a tlouze  heures  ; 

Limitation  slricte  tlu  noinbre  et  tie  la  duree  ties  coupures  ; 

Absence  tie  distinction  entre  le  travail  effeclif  et  la  simple 
presence  ; 

En  principe  jias  d’beures  supplementaires. 

Cette  reglementation  rigidc  cut,  dans  la  praliijue,  ties  effets  deplo- 
rables.  La  necessite  d’assurer  lcs  roulemcnls  et  de  les  concilier  avec  les 
exigences  de  la  loi  ainena  une  reduction  sensible  de  la  duree  du  travail 
<pii  fut,  en  fait,  bien  inferieure  aux  buit  heures  prevues  par  la  loi  ; 
le  nombre  moyen  d’beures  de  travail  ellectif  fournies  par  les  agents  ties 
services  roulanls  lomba,  en  ell'et,  a sept  heures  par  jour  en  moyenne. 

Quelt[ues  exemples  montreront  clairemenl  les  abus  tpie  cette  regle- 
menlation  avail  provoques.  Une  receveuse  aux  billets  ne  pouvait  assu- 
rer, dans  la  journee,  six  trains,  demandant  cbacun  trente  minutes  de 
travail  ellectif,  soil  un  travail  journalier  de  trois  heures,  parce  que  le 
service  ne  devait  pas  comporter  plus  tie  cinq  coupures  dans  une  meme 
journee.  Un  aiguilleur,  au  poste  tluquel  passenl  douze  trains,  espaces 
sur  un  intervalle  de  tlouze  heures,  ne  j)ouvail  les  aiguiller  tons,  parce  que 
I’amplilude  tie  la  journee  tie  travail  ne  pouvait  depasser  tlix  heures. 
Dans  ties  pelites  gares  ou  aujiaravant,  deux  ou  trois  employes  sulli- 
saient  b assurer  le  service,  il  fallut  doubler  le  jiersonnel  parce  tpie  les 
heures  de  jiassage  dcs  trains  s’ecbeloimaient  sur  une  periotle  tie  temps 
superieure  a la  duree  normale  tie  I’anqililude  de  la  journee  tie  travail. 
II  en  resullait  que  les  agents,  dans  leur  journee,  n’elfectuaient  qu’un 
travail  utile  insignifiant,  se  bornant,  quant  au  resle,  a faire  de  la  pre- 
sence, qui  leur  comptait  comme  travail. 

Les  rescaux  durent  done  augmenler  considerablement  leur  person- 
nel, et  Ton  evalue  a plus  do  100.000  agents  le  personnel  supplementaire 
qu’ils  durent  endiaucber  pour  faire  face  au  trafic,  tout  en  respcctant 
la  reglementation  tlu  travail  qui  leur  ctail  imposee.  Cette  augmentation 
represenlait  plus  tie  30  pour  100  tie  rcITcclif  total  des  rescaux  en  1913, 
li  trafic  egal,  par  rapport  au  regime  en  vigueur  en  1913. 

L’accroissement  tie  personnel  a ele  particulierement  sensible  dans 
certains  services  ; e’est  ainsi  tju’il  a etc  de  : 25  h 32  jiour  100  de  rcflec- 
tif  pour  les  agents  des  gares,  30  h 37  pour  100  de  refl'ectif  pour  les  agents 
des  trains,  40  h 42  pour  100  tie  refl’ectif  pour  les  mecaniciens  et  chauf- 
feurs. 
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En  ce  qui  concerne  cette  derniere  categoric  de  personnel,  le  nombre 
des  equipes,  qui  etait  de  13.000  sur  I’enseinble  des  six  grands  rescaux,  a 
du  etre  porte  a 20.000  environ. 

Malgre  Tauginentation  numerique  considerable  du  personnel  sur 
les  reseaux,  son  rendement  a notablement  baisse  dans  toutes  les  catego- 
ries de  personnel.  Nous  avons  deja  indique  que,  par  suite  de  I’arrel  du 
recrutement  pendant  la  guerre,  les  reseaux  avaient  soullert,  an  lendemain 
de  I’annistlce,  du  manque  d’experience  de  tons  les  agents  nouvellemenl 
recrutes ; I’embauchage  des  100.000  agents  nouveaux,  necessites  par 
Tapplication  de  la  loi  de  liuit  heures,  aggrava  singuliereinent  cette  situa- 
tion. Le  rapport  des  agents  nouveaux  aux  agents  anciens  s’deva.  dans 
les  differents  postes,  a 60  pour  100  en  moyenne  pour  I’exploitation, 
45  pour  100  pour  la  voie,  60  jiour  100  pour  le  service  du  materiel  et  de 
la  traction,  soit  trois  agents  nouveaux  pour  cinq  anciens,  alors  qu’avant 
la  guerre  le  rapport  normal  etait  d’un  agent  nouveau  pour  dix  anciens. 

Quelle  a ete  I’ampleur  de  la  baisse  de  rendement  du  personnel  ? 
Si  Ton  considere  ce  que  Ton  pent  appeler  les  elements  de  production 
d’un  reseau,  e’est-a-dire  les  signes  par  lesquels  se  mesure  son  trafic, 
le  nombre  de  kilometres-trains,  d’une  part,  et,  d’autre  part,  le  nombre 
d’unites  de  trafic  (total  des  voyageurs-ldlometres  et  des  tonnes  kilo- 
metriques  transportes),  on  constate  que,  de  1913  a 1920,  le  rapport 
de  I’effectif  du  personnel  a ces  deux  elements  a varie  dans  les  propor- 
tions suivantes  : 

En  1913,  on  comptait  0,88  agent  pour  1.000  kilometres-trains  ; 
en  1920,  il  y avait  1,86  agent  pour  assurer  ce  mcine  trafic,  soit  une  dimi- 
nution de  rendement  de  118  pour  100  entre  ces  deux  dates. 

En  1913,  on  comptait  0,79  agent  par  1.000  unites  de  trafic  (voya- 
geurs-kilometres  et  tonnes  kilometriques) ; en  1920,  pour  cememe  nombre 
d’unites  de  trafic,  il  y avait  un  agent,  soit  une  diminution  de  rendement 
de  28  pour  100. 

II  en  a ete  de  memo  pour  tons  les  services.  Sur  I’un  des  reseaux  pris 
a titre  d’exemple,  le  parcours  moyen  journalier  d’une  equipe  (mecani- 
cien  et  chaufleur),  au  service  de  grande  vitesse,  est  tombe  de  182  kilo- 
metres en  1914  a 147  kilometres  en  juillet  f919  et  131  kilometres  en 
aout  1920.  Au  service  de  petite  vitesse,  ces  chifTres  sont  passes  de  100 
kilometres  en  juin  1914,  a 88  en  juillet  1919  et  87  en  aout  1920. 

Dans  les  ateliers  et  les  depots  des  Compagnies,  on  constata  une  baisse 
de  rendement  du  meme  ordre  de  gi'andeur  : la  diminution  de  production 
a atteint  25,  40,  50  pour  100  et  a meme  parfois  depasse  ce  taux  : pour 
reparer  sensiblement  le  meme  nombre  de  machines  qu  en  1914,  un  reseau 
a dll  employer  4.200  ouvriers  en  1919  au  lieu  de  1.600  en  1914.  Si  Ion 
compare  seulement  le  temps  passe  aux  travaux  de  reparations  normales. 
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on  constate  que  le  rendeinenl  a baisse,  de  J9I4  a J9I9,  entre  35  et 
50  i)our  lot)  selon  les  depots. 

Cette  diminution  resulta  egaleinent,  en  grande  j)artie,  en  dehors  de 
rapplication  de  la  journee  de  huit  heures,  de  la  suppression,  sur  les  ins- 
tances du  personnel,  dii  travail  la  tache,  qui  ainena  une  chute  rapide 
du  rendeinent  horaire  du  personnel. 

Telles  furent,  en  raccourci,  les  consequenees  de  I’apidication  de  la 
loi  de  huit  heures  sur  les  chemins  de  fer.  En  dehors  des  didicultes  nou- 
velles  qu’elle  appporta  dans  I’exploitation  des  chemins  de  fer,  elle  ])esa 
lourdement  sur  le  budget  des  reseau.K  ; les  depenses  supplementaires 
(pi’elle  entraina,  taut  par  suite  de  raugmentation  des  effectifs  qu’en 
raison  de  I’accjuisition  de  materiel  nouveau  et  de  I’agrandissement  des 
installations,  qui  etaient  le  eorollaire  indispensable  de  cette  augmenta- 
tion de  personnel,  out  ete  evaluees,  par  le  ministre  des  Travaux  publics, 
h 1.100.000.000  de  francs  par  an. 

Les  reseau.x  prirent  toutes  les  dispositions  utiles  pour  realiser  le  meilleur 
amenagernent  possible  du  service  dans  le  cadre  de  la  reglementation 
qui  leur  etait  irnposce.  C’cst  ainsi  qu’au  cours  de  I’annee  1921  ils  out 
pu  ramener  I’elTcctif  de  leur  personnel  de  493.263  5 476.232  agents. 
I.a  perte  de  rendeinent  sur  1913  s’elevait,  en  1920,  5 112  pour  100  par 
rapport  aux  trains-kilometres,  et  a 28  pour  100  par  rapport  aux  unites 
de  trafic,  pour  I’ensemble  des  reseau.x.  Si  on  considere  les  resultats  obte- 
nus  on  1921  par  les  cinq  Compagnies  concedees,  exception  faite  du  reseau 
de  rCtat,  la  diminution  du  rendement  a pu  etre  ramenee,  respectivement 
an  cours  de  cette  annee,  5 84  pour  100  et  19  pour  100.  En  1922,  la  perte 
de  rendement  a ete  de  86  pour  100  et  17  pour  100.  Malgre  toutes  les 
mesurcs  prises  par  les  reseaux,  la  rigidite  meme  de  la  reglementation 
inise  en  vigucur  apres  le  vote  de  la  loi  ne  leur  a permis  d’attenuer  ses 
inconvenients  cpie  dans  une  tres  faible  mesure. 

Une  amelioration  a ete  apportee  .4  cet  etat  de  choses  par  la  nouvclle 
reglementation  resultant  d’un  dccret  en  date  du  14  septendjre  1922. 

Co  dccret  cdictait  les  nouvellcs  modalites  d’appllcation  de  la  loi  de 
huit  heures  aux  agents  an  tres  que  les  mecaniciens,  chauffeurs  et  agents 
des  trains,  c’est-4-dire  en  definitive  an  personnel  sedentaire  des  reseau.x. 
Dans  quel  esprit  cette  reglementation  etait-elle  coiiQue  ? 

« La  ])reocciq)ation  cssenllelle  qui  a jiieside  a la  redaction  dn  projet  dc 
dccret  »,  ecrit  le  ministre  des  Travaux  publics,  dans  le  raj>port  an  President 
de  la  Republique  qui  precede  le  texte  du  dccret,  « a ete  d’anieliorer  le  rende- 
inent  sur  les  chemins  de  fer  fran^ais,  dans  toute  la  mesure  compatible  avec 
la  loi  du  23  avril  1919. 

« Rest  on  particulier  conforme  a I’csprit  de  cette  loi  de  distinguer  tr6s 
nettement  la  durce  du  travail  effect  if  d’une  part,  et  la  diiree  de  presence 
d’aulre  part,  C’est  ce  que  n’avait  pas  fa»l  la  Commission  paritaire  de  1919, 
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« La  loi  prevoif,  en  outre,  (jue  la  iiioyenne  de  liiiit  heures  de  travail  pent 
etre  etablie  sur  une  periode  autre  que  la  semaine.  11  est  indispensable  que 
les  grands  reseaux  de  cheniins  de  fer  puissent  user  largeinent  de  cette  faculte 
et  adapter  ainsi  les  conditions  de  travail  aux  exigences  d’un  trafic  dont  I’im- 
portance  varie  suivant  les  epoques  de  I’annee.  C’est  ce  que  stipule  le  projet 
de  reglement  en  repartissant  sur  I’annee  entiere  la  duree  totale  du  travail.  » 

S’inspirant  de  ces  principes,  le  decret  du  14  septembre  1922  fixait 
la  duree  du  travail  a 2.504  heures  par  an.  Cette  duree  correspond  a tin 
travail  quotidien  effectif  de  huit  heures  par  jour,  pendant  313  jours,  les 
52  jours  de  repos  hebdomadaire  etant  defalques.  La  repartition  de  ces 
heures  de  travail  pouvait  s’effectuer  sur  I’annee  entiere,  sous  reserve  que 
la  duree  quotidienne  ne  depasserait  pas  un  maximum  de  10  heures.  Un 
decompte  special  de  la  duree  du  travail  etait  effectue  jiour  les  agents  dont 
le  service  presente  un  caractere  intermittent,  de  maniere  que,  seul, 
le  travail  effectif  entrat  en  iigne  de  compte  pour  le  calcul  de  la  duree 
de  travail  ; c’est  ainsi  que,  pour  cette  derniere  categoric  d’agents,  le 
maximum  de  la  journee  de  travail  put  atteindre  12  a 15  heures. 

Le  decret  prevoyait  enfin  explicitement  la  possibilite  de  faire  des 
heures  supplementaires,  soit  en  cas  de  travaux  urgents  pour  prevenir 
des  accidents,  organiser  des  sauvetages,  etc...,  soit  pour  des  travaux 
executes  dans  I’interet  de  la  Defense  nationale  sur  un  ordre  du  gouver- 
nement.  En  dehors  de  ces  deux  cas,  450  heures  par  an  etaient  prevues 
pour  surcroit  extraordinaire  de  travail.  Toutes  les  heures  supplemen- 
taires effectuees  en  sus  de  la  duree  normale  du  travail,  devaient  donner 
lieu  soit  a compensation,  soit  a remuneration  sur  la  base  du  tarif  normal 
des  heures  supplementaires. 

Cette  reglementation  est  entree  en  vigueur  sur  les  reseaux  le 
16  octobre  1922.  Elle  apportait  une  amelioration  certaine  par  rapport 
a la  reglementation  anterieure,  mais  elle  etait  encore  loin  de  remedier 
aux  consequences  financieres  de  I’application  de  la  loi  de  huit  heures  : 
I’economie  resultant  de  cette  nouvelle  reglementation  ne  depassait  pas, 
en  effet,  150.000.000  de  francs  environ,  alors  que  les  depenses  necessitees 
par  la  loi,  ainsi  que  nous  I’avons  deja  indique,  atteignaient  anterieu- 
rement  1.100.000.000  de  francs  par  an. 

3°  DoMMAUES  ET  RECONSTITUTION 
a)  Dommages  causes  aux  reseaux  par  la  guerre 

La  guerre  a cause  aux  reseaux  des  dommages  de  toutes  sortes, 
directs  et  indirects. 

Pour  ne  parler  que  des  dommages  directs,  ceux-ci  ont  ete  evalues  a 
3.958.000.000  de  francs  par  M.  de  Lasteyrie,  depute,  dans  son  rapport  a la 
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Chambrc  sur  le  budget  des  depenses  recouvrables  de  Texercice  1921  ; 
ce  chiffre  represente  la  valeur  de  reconstruction  des  voies,  ouvrages 
d’art,  ateliers,  et  de  toute  la  signalisation  de  la  partie  des  reseaux  com- 
prise dans  la  zone  devastee  ; il  represente  egalement  les  depenses  a 
ellectuer  par  les  reseaux  en  raison  de  I’usure  anorniale  des  voies  et  du 
materiel  pendant  la  guerre.  Dans  ce  chilfre  n’est  ]>as  comprise  la  valeur 
du  materiel  roulant  laisse  aux  mains  de  I’ennemi,  ni  des  wagons  reformes 
pendant  la  guerre.  La  France  a rcQu,  des  rarmistice,  une  compensation 
en  nature  pour  ce  materiel,  dont  la  valeur  a ete  li.xee  par  la  commission 
des  reparations  a 469.000.000  de  marks-or, 

Les  dommages  concernent  le  materiel  roulant  et  les  lignes.  D’abord, 
ainsi  ({ue  nous  I’avons  indiijue  precedemment,  I’ennemi,  au  cours  deson 
avance  d’aoiit  1914,  s’est  empare  de  100  locomotives  et  de  50.000  voi- 
turcs  et  wagons.  En  outre,  I’usure  du  materiel  roulant  a ete  beaucoup 
plus  grande  qn’en  temps  normal  ; 25.000  wagons  ont  du  etre  reformes 
pendant  la  guerre. 

En  ce  qui  concerne  les  voies  et  ouvrages  d’art,  il  faut  egalement 
tenir  compte  de  I’usure  anormale  causee  par  raugmentalion  du  tralic 
et  par  I’impossibilite  ou  Ton  etait  d’entretenir  les  lignes  aussi  bien  qu’en 
temps  de  paix. 

Mais  en  outre  les  reseaux  du  Nord  et  de  I’Est  furent  gravement 
endommages  par  les  ojicrations  de  guerre  et  les  destructions  systema- 
liques  ojicrees  jiar  I’annee  allemande. 

Des  1914,  de  nombreuses  destructions  de  voies  et  d’ouvrages  d’art 
avaient  en  lieu.  Operees  soil  par  I’ennemi,  soit  par  le  genie  frangais, 
au  cours  de  la  retraite,  elles  avaient  un  caractere  purement  militaire; 
elles  se  bornaient  k la  rupture  des  tabliers  metalliipies  ou  a celle  d’une 
ou  deux  arches  des  jionts  en  magoniierie.  Les  reparations  en  furent  done, 
en  general,  assez  faciles  ; le  peu  d’importancc  des  breches  permit,  presque 
partout,  I’cmploi  des  pouts  mctalliques  militaires  dont  la  portee  est 
limitee  k 40  metres;  aussi,  dans  la  premiere  quinzaine  d’oetobre  1914, 
la  circulation  etait  a peu  pres  partout  rctablie,  mais  avec  toutes  les 
dillicultes  inherentes  aux  ouvrages  militaires  (voie  unique,  ralentissement, 
exclusion  du  passage  de  certains  types  tres  lourds  de  locomotives). 

La  reparation  definitive  en  fut  assez  rapide;  ainsi,  pour  le  pont 
de  Clialifert,  situe  pres  de  Mcaux,  sur  la  ligne  Paris-Slrasbourg  (destruc- 
tion d’une  arche  de  23  m.  60  en  plcin  cintro),  la  circulation  ayant  ete 
rctablie  provisoirement  le  20  septernbre  1914,  au  moyen  d’un  pout 
Henry  de  39  m.  50  de  portee,  les  reparations  definitives  furent  entre- 
prises  le  21  septernbre  et  la  circulation  a double  voie,  dans  les  condi- 
tions d’avant-guerre,  put  reprendre  le  19  decembre  sulvanl. 

Mais,  au  printemps  1917,  lorscjue  les  Allemands  opererent  leur 
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inouvemenl  de  recul,  ils  detruisirent  systematiquement  les  lignes  de  la 
region  abandonnec  par  eiix  ; en  outre,  des  mines  a retardement,  posees 
par  renneini  pendant  sa  retraite,  rendirent  difficile  et  perilleuse  la  recons- 
truction des  ouvrages  et  voies  endommages.  La  reconstruction  de  la 
partie  du  reseau  du  Nord  abandonnee  par  I’armee  allemande  fut  nean- 
moins  terminee  au  debut  de  mai  1917.  II  faut  signaler  ici  le  concours 
precieux  apporte  a cette  oeuvre  par  I’armee  britannique. 

Mais  c’est  surtout  en  1918,  lors  de  la  retraite  definitive  des  Alleinands, 
que  les  reseaux  du  Nord  et  de  I’Est  furent  effroyablement  endommages. 
I.’ennemi  exasperc  cbercba  a aneanlir  tout  ce  qu’il  lui  fallait  abandonner 
et  a paralyser  reft'ort  de  reconstruction  des  deux  reseaux.  La  devasta- 
tion fut  systematique. 

Toutes  les  installations  de  cliemins  de  fer  comprises  entre  la  ligne 
extreme  du  front,  en  1918,  et  la  frontiere  furent  detruites.  Toutes 
les  voies,  non  seulement  les  rails,  les.  traverses,  etc...,  mais  les  plates- 
formes  elles-memes,  y compris  les  tranchees  et  leurs  remblais,  furent 
completement  bouleversees.  A I’endroit  ou  passait  autrefois  une  voie 
ferree,  il  n’etait  plus  possible  de  reconnoitre  ce  qui  existait  avant  cette 
destruction  integrale,  tons  les  rails  ayant  ete  enleves  ou  rendus  inuti- 
isables.  L’emploi  d’explosifs  en  quantite  massive  avait  produit  des 
crateres  enormes  atteignant  jusqu’k  10  metres  de  diametre;  2.901  kilo- 
metres de  voies  doubles  ou  uniques,  dont  1.700  sur  le  Nord  et  1.201  sur 
'Est,  furent  endommages.  La  longueur  des  voies  simples  mises  hors  de 
service  fut  de  5.600  kilometres,  soit  3.300  sur  le  Nord  et  2.300  sur  I’Est.. 
Quant  aux  ouvrages  d’art,  1.583  ponts,  dont  25  ouvrages  de  70  k 
200  metres  de  longueur,  sur  I’Oise,  I’Avre,  I’Aisne,  I’Ourcq,  la  Marne 
et  la  Meuse,  furent  detruits  ; 13  tunnels,  596  gares  et  150  alimentations 
d’eau  subirent  le  meme  sort. 

Sur  certaines  lignes  jalonnant  le  front,  sur  les  lignes  de  Paris  k 
Strasbourg,  a Chateau-Salins,  de  Reims  a Laon,  les  plates-formes 
subirent  des  deteriorations  profondes,  equivalant  a un  bouleversement 
complet,  par  suite  de  leur  utilisation  pour  ramenagement  d’abris  longi- 
tudinaux  et  transversaux,  d’un  developpement  total  de  plusieurs  kilo- 
metres, de  tranchees  et  de  reseaux  de  fil  de  fer. 

Ailleurs,  particulierement  sur  le  reseau  de  I’Est,  rennemi  deposa  les 
voies  elles-memes  (100  kilometres  environ).  Mais  surtout,  il  les  detruisit,. 
dans  certaines  regions,  sur  des  longueurs  se  cliiffrant  par  des  dizaines 
de  kilometres,  soit  en  faisant  sauter  un  joint  sur  deux,  soit  en  arrachant 
les  rails  des  traverses,  au  moyen  de  charrues  trainees  par  des  locomo- 
tives. Ce  procede  fut  surtout  employe  par  rennemi  sur  le  reseau  du 
Nord,  en  1917.  Sur  I’Est,  on  ne  I’a  releve  que  pour  quelques  kilometres, 
entre  Amagne  el  Cbarleville.  Quant  aux  ponts,  viaducs  et  tunnels,  ils 
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furent,  selou  le  mot  de  M.  Javary,  directeur  de  rexploitalion  de  la 
Coinpagnie  du  Nord,  « plus  que  delruits,  balayes  ».  A Perthes,  enlre 
Reims  et  Kethel,  ies  terres  etaient  ebraiilees  sur  25  metres  au-dessus 
des  soiiterrains  ; il  fallut  enlever  aux  deux  tetes  plus  de  70.000  metres 
cubes  de  deblais  avant  d’atteindre  des  parties  de  voute  a peu  pres  en 
place.  Lcs  appareils  etaient  aneantis,  en  presque  totalite,  dans  toutes 
les  gares  dc  la  zone  consideree.  Les  destructions  alleignant  I’aiguillage, 
le  croisemcnt  el  frequemment  les  rails  de  raccord,  rendaient  les  elements 
mfimes  des  appareils  completement  inutilisables  pour  uue  reparation 
ullerieure.  Brcf,  toutes  les  installations  du  chemin  de  fer  comprises 
enlre  la  ligne  extreme  atteinle  par  I’ennemi  en  juillet  1918  et  la  ligne 
marquant  I’avance  des  troupes  alliees  le  11  novembre  1918,  etaient 
devastees,  en  majcure  partie,  de  la  fagon  la  plus  systematique. 

Les  chifi'res  suivants  montrenl  dans  quel  etat  les  reseaux  du  Nord 
et  de  I’Est  sc  trouvaient  au  moment  de  rarmistice  : sur  le  reseau  du 
Nord,  1.700  kilometres  de  voies  principales,  plusieurs  centaines  de  kilo- 
metres de  voies  accessoires,  84  ponts  (passages  superieurs  ou  inferieurs), 
8 grands  viaducs  et  5 tunnels,  333  gares  ou  stations,  115  alimentations 
d’eau,  furent  delruits  ; sur  le  reseau  de  I’Est,  935  kilometres  de  voies 
principales,  202  ponts  en  magonnerie  (dont  17  ouvrages  de  70a  200 metres 
de  long),  1G2  ponts  metalliques  et  10  souterrains,  furent  egalement 
delruits. 

b)  lietabliiisement  des  reseaux  dans  leur  etat  d’a(>ant- guerre 

Avant  mcme  la  fin  de  la  guerre,  le  gouvernement  s’etait  preoccupe 
de  la  reconstruction  des  reseaux  du  Nord  et  de  I’Est.  On  sail  que,  des 
la  premiere  annce  de  la  guerre,  la  loi  du  26  decembre  1914  avail  pose 
le  principe  du  droit  b.  la  reparation  des  dommages  de  guerre.  Sans  doute, 
cette  loi  se  contenlait  d’ouvrir  au  ministre  dc  I’lnterieur  un  credit  de 
300.000.000  de  francs  pour  les  besoins  les  plus  urgenls  et  renvoyait, 
pour  la  suite,  h une  loi  ulterieurc.  Neanmoins,  une  grande  innovation 
avail  ete  apportee  dans  notre  droit  public.  II  etait  des  lors  certain  que 
les  dommages  causes  aux  reseaux  ne  resteraient  pas  a la  charge  des 
Compagnies,  ce  qui  du  reste  eut  ete  inique. 

Neanmoins,  le  jirojet  de  loi  « sur  la  reparation  des  dommages  causes 
par  la  guerre »,  depose  par  le  gouvernement  sur  le  bureau  de  la  Chambre 
des  deputes  le  11  mai  1915,  renvoyait  a une  loi  speciale  le  reglemenl 
des  indemnites  qui  pouvaient  etre  dues  aux  concessionnaires  de  ser- 
vices publics,  lesquels  comprenaient,  evidemment,  les  Compagnies  de 
chemins  de  fer.  Cette  disposition,  qui  s’ajipliquait  egalement  aux  depar- 
tements,  communes,  etablisscments  publics  et  aux  concessionnaires 
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de  mines,  trouvait,  d’apres  I’expose  des  motifs  du  projet  de  loi,  sa  jus- 
tification dans  les  liens  administratifs  unissant  ces  personnes  morales  k 
I’Etat  et  autorisant,  entre  elles  et  lui,  des  reglements  divers.  On  fitressortir 
egalement,  au  cours  de  la  discussion  de  la  loi,  que  les  dommages  causes 
aux  lignes  Fetaient,  pour  partie,  a I’Etat  lui-m^me.  Ces  arguments,  sur- 
tout  le  dernier,  etaient  faibles  ; si  I’on  admettait  le  priiicipe  de  la  repa- 
ration des  dommages  de  guerre,  il  etait  naturel  que  I’Etat  rendit  aux 
Compagnies  leurs  concessions  dans  le  meme  etat  qu’en  juillet  1914. 

Quoi  qu’il  en  soit,  lorsqu’il  s’agit  de  reparer  les  lignes  abandonnees 
par  Fennemi  au  moment  de  son  recul  du  printemps  1917,  la  loi  du 
29  juin  1917  se  contenta  d’ouvrir,  dans  les  ecritures  du  Tresor,  un  compte 
special,  au  debit  duquel  seraient  portees  les  sommes  provisoirement 
remboursees  aux  Compagnies  de  chemins  de  fer  pour  travaux  de  remise 
en  etat  des  lignes  et  ouvrages  detruits  par  Fennemi,  executes  sur  Fordre 
du  ministre  de  la  Guerre.  Les  dispositions  de  cette  loi  furent  etendues, 
par  la  loi  du  31  decembre  1917,  aux  degats  causes  aux  lignes  par  les 
travaux  de  defense.  Ces  lois  declaralent,  du  reste,  que  Fimputation 
definitive  des  sommes  versees  ce  compte  special  serait  reglee  ulte- 
rieurement,  conformement  ^ la  legislation  a intervenir  sur  la  reparation 
des  dommages  de  guerre  subis  par  les  concessionnaires  de  voles  de  com- 
munication d’interSt  general. 

La  solution  n’etait  done  que  provisoire.  Apres  Farmistlce,  la  loi 
du  10  janvier  1919  autorisa  le  ministre  des  Travaux  publics  prendre 
toutes  les  mesures  et  a engager  toutes  les  depenses  necessaires  pour  reta- 
bllr,  dans  un  etat  equivalent  a celui  oCi  ils  se  trouvaient  le  I®*"  juillet  1914, 
les  grands  reseaux  d’interet  general,  leur  materiel  roulant  et  les  appro- 
vislonnements  de  la  vole.  II  etait,  en  outre,  autorise  a proceder  aux  acqui- 
sitions de  materiel  roulant  necessaires  pour  compenser  Finsulfisance  des 
commandes  passees  pendant  la  guerre  et  faire  face  aux  besolns  du  trafic 
jusqu’au  31  decembre  1920. 

A cet  effet  un  compte  special  etait  ouvert  dans  les  ecritures  du 
Tresor.  Ce  compte  serait  debite  des  sommes  necessaires  pour  la  remise 
en  etat  des  reseaux  et  credite  des  remboursements  recevoir  de  FAlle- 
magne  ou  des  reseaux,  suivant  que  ces  depenses  rentraient,  ou  non, 
dans  la  categoric  des  dommages  de  guerre. 

Ce  compte  etait  du  reste  distinct  du  compte  institue  par  la  loi 
du  29  juin  1917,  qui  ne  visait  que  la  reconstruction  des  ouvrages  detruits  ; 
11  s’appliquait  a la  remise  en  etat  de  tous  les  reseaux  au  point  de  vue 
de  Fentretien  et  du  materiel  roulant.  Au  31  decembre  1920,  le  compte 
institue  par  la  loi  du  29  juillet  1917  avait  ete  debite  de  1.020.000.000  de 
francs;  le  compte  Institue  par  la  loi  du  10  janvier  1919  Favalt  ete 
de  1.034.689.000  francs. 
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En  vertu  de  la  loi  de  finances  du  30  avril  1921,  ces  comptes  sont 
actuellement  clos  et  les  depenses  en  question  figurenl  desormais  au 
budget  special  des  depenses  rccouvrables  sur  I’AHemagne.  Un  credit 
de  250..000.000  de  francs  pour  1922,  a repartir  entre  les  reseaux  du  Nord 
et  de  I’Est,  a figure  a ce  dernier  budget  pour  les  depenses  des  travaux 
executes  par  ceux-ci  pour  les  dominages  resultant  de  I’usure  anormale 
des  voies  et  du  materiel  roulant  par  suite  de  la  guerre. 

Actuellement,  la  question  cst  reglee,  au  point  de  vue  des  rapports 
des  Cornpagnies  et  de  I’Etat,  par  I’article  25  de  la  convention  du 
28  juin  1921  sur  le  nouveau  regime  des  chemins  de  I’er,  approuvee 
jiar  la  loi  du  29  octobre  1921.  L’Etat  s’est  engage  « a remettre  les  reseaux, 
dans  les  parties  detruites  ou  deteriorees  par  les  fails  de  guerre,  dans 
I’etat  ou  ils  se  trouvaient  le  2 aout  1914,  en  ce  qui  concerne  notamment 
leur  materiel  roulant,  leur  outillage  et  leurs  approvisionnements  ». 
Ainsi  I’Etat  a pris  5 sa  charge  non  seulement  les  depenses  de  recons- 
titution des  voies  ou  ouvrages  detruits,  mais  encore  les  depenses  des 
travaux  executes  par  les  reseaux  pour  les  dominages  resultant  de 
I’usure  anormale  des  voies  et  du  materiel  roulant  par  suite  de  la 
guerre.  Les  travaux  sont  effectues  par  les  reseaux,  mais  I’Etat  rem- 
bourse  aux  Cornpagnies  les  charges  (interet  et  amortissement)  des 
emprunts  emis  par  elles  h cet  efTet.  De  leur  cote,  les  reseaux  se  sont 
engages  a no  rien  reclamer  a I’fitat  a titre  de  dominages  de  guerre;  ils 
out  subroge  I’Etat  dans  tous  les  droits  a reparation  qu’ils  eussent  ete 
en  droit  de  formuler,  en  vertu  du  traite  de  palx,  contre  I’AUemagne 
et  ses  allies,  reserve  faite  toutefois  des  dominages  causes  a leur  domaine 
prlvc. 

Bien  entendu,  les  Cornpagnies  n’avaient  pas  attendu  le  reglement 
definltif  de  la  question  des  dominages  causes  par  la  guerre  pour  coin- 
mencer  le  retablissement  dcs  lignes  detruites.  Le  travail  fut  divise 
en  deux  phases.  Tout  d’abord,  avec  la  collaboration  du  genie  inilltaire, 
on  s’occupa  de  retablir  la  continuite  du  rail  ; on  fit  circuler  les  trains  sur 
des  voies  provisoires,  tout  au  moins  Ui  ou  on  ne  se  heurtait  pas  a de 
trop  grosses  destructions  ; par  exemple,  lorsqu’il  s’agissait  de  franchir 
line  route,  si  elle  n’etait  pas  indispensable,  on  la  comblait  par  des  terres: 
si  la  brechc  etalt  trop  large,  on  descendait  et  on  remontait  par  une  sorte 
de  montagne  russe.  Souvent  on  langa  des  pouts  provisoires  prepares 
u I’avance.  Ces  ponts  etaient  constitues  par  de  grands  fers  h double  « T )>. 

II  fallut  parfois  emprunter  d’autres  itlneraires  que  ceux  d’avant- 
guerre  ; ce  fut  relativement  facile  sur  le  reseau  du  Nord,  dont  les  mailles 
sont,  comme  on  le  salt,  tres  serrees. 

Lorsque  le  Irafic  avait  pu  reprendre  sur  des  voies  et  des  itlneraires 
de  fortune,  on  se  preoccupait  de  reconstruire  definitivement  la  ligne. 
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Selon  la  nature  des  travaux,  ceux-ci  etaient  confies  soil  a des  compa- 
gnies  du  genie  de  specialistes,  soit  ii  des  compagnies  du  genie  ordinaires, 
soil  a des  agents  civils  des  reseaux.  (Ce  fut  le  cas,  par  exemple,  pour  les 
travaux  de  reconstruction  des  gares.)  Tous,  civils  ou  inililaires,  vivaient 
de  la  meme  faQon  ; ils  couchaient  dans  des  wagons  ainenages  en  wagons- 
couchettes  ; ces  wagons  formaient  des  trains  comportant  des  cuisines  et 
des  refectoires.  Tout  le  personnel  employe  a la  reconstruction  etait 
ravitaille  par  I’intendance. 

Peu  pen,  les  elements  militaires  se  disperserent  en  raison  de  la 
demobilisation,  et  les  reseaux  assurerent,  k eux  seuls,  les  travaux  de 
reconstruction. 

II  faut  dire,  d’ailleurs,  que  la  reconstruction  definitive  ne  fut  pas 
toujours  precedee  de  reparations  provisoires  ; les  destructions  etaient 
parfois  tellement  formidables  qu’il  etait  impossible  de  proceder  de  cette 
fagon.  II  fallait  retablir  immediatement,  dans  les  conditions  d’avant- 
guerre  (ou  dans  de  meilleures,  si  possible),  I’ouvrage  demoli.  Dans  cet 
ordre  d’idees  des  prodiges  ont  ete  accomplis  par  les  ingenieurs  frangais  ; 
ainsi  le  viaduc  de  Saint-Benin,  sur  la  grande  ligne  Paris-Bruxelles,  long 
de  175  metres,  completement  detruit  par  les  Allemands,  fut  reinis  en 
etat  en  cent  vingt  jours;  il  fallut  deblayer  16.000  metres  cubes  de  ma- 
connerie,  apres  I’avoir  debitee  a la  mine. 

Quoi  qu’il  en  soit,  la  reconstruction  des  reseaux  a ete  d’une  rapidite 
admirable.  Le  27  octobre  1918,  avant  I’armistice,  un  train  de  voya- 
geurs  arrivait  a Saint-Andre  (pres  de  Lille)  passant  par  Calais.  Avant  le 
1®^  janvier  1919,  les  trains  atteignaient  Valenciennes,  Douai  et  Cambrai. 
Le  1®^  janvier  1919  un  train  de  voyageurs  arrivait  a Lille  dans  la  gare 
centrale  actuelle.  Le  1®^  fevrier  1919,  la  circulation  etait  reprise  sur 
2.155  kilometres  de  lignes,  soit  75  pour  100  de  la  longueur  des  lignes 
detruites.  Sur  le  reseau  du  Nord,  1.127  kilometres  de  lignes  etaient  rendus 
a I’exploitation  provisoire  le  11  mai  1919  ; k partir  de  cette  date,  du 
reste,  les  travaux  furent  uniquement  consacres  a la  reconstruction 
definitive  du  reseau. 

Au  1®^  avril  1919,  le  reseau  du  Nord  etait  soude  avec  le  reseau  beige 
a tous  les  points,  mais  ne  pouvait  communiquer  avee  le  reseau  de  I’Est 
ni  par  Laon,  ni  par  Liart,  ni  par  Hirson.  Le  reseau  de  I’Est  communi- 
quait,  comme  avant  la  guerre,  avec  les  reseaux  d’ Alsace  et  de  Lorraine 
et  du  Luxembourg;  mais,  la  ligne  de  Givet  n’etant  pas  encore  recons- 
truite,  il  ne  communiquait  avec  le  reseau  beige  que  par  Mont-Saint- 
Martin,  Ecouviez  et  Muno. 

Le  6 juillet  1919,  le  rapport  adresse  par  M.  Claveille,  ministre  des 
Transports,  au  President  de  la  Republique,  donnait  les  indications 
suivantes  : 
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« II  restait  le  11  novembre  1918  a etablir,  sur  Ic  rescau  du  Norcl,  583  kilo- 
metres de  lignes  a double  voie  cl  529  kilometres  de  lignes  a voie  unique. 
.\u  juillet  1919  on  avail  rctabli  569  kilometres  de  lignes  a double  voie  cl 
521  kilometres  de  lignes  a voie  unique. 

« 11  ne  reste  done  plus  a retablir  que  14  kilometres  de  lignes  a double  voie 
et  8 kilometres  de  lignes  a voie  unique,  soil  luoins  de  1 p.  100  de  I’ensemble 
des  reparations  imposces  par  les  destructions  de  I’enneini. 

K L’cxploitation  a pu  reprendre  sur  presque  toutes  les  lignes  (sauf  sur  166 
kilometres)  et  15  garcs  seulement  restent  a retablir,  dont  4 sur  la  ligne  de 
Guise  a Ilirson,  anciennement  a voie  de  un  metre,  et  (pi’on  retablit  a voie 
norinale. 

a La  reparation  definitive  des  1.180  pouts  et  des  5 tunnels  detruils  se 
poursuit  activement.  Des  ponts  ju'ovisoires  ont  etc  poses  sur  les  culees  et 
piles  deja  rctablies  definitiveinent,  en  attendant  la  livraison  des  ponts 
inetalliques. 

« Sur  le  reseau  des  mines,  il  y avait  230  kilometres  de  voie  a reparer  au 
moment  de  Tarmistice  ; actuellement,  125  kilometres  de  lignes  sont  retablis, 
le  reste  est  en  cours  d’execulion.  Sur  88  ouvrages  d’art  detruits,  15  sont 
repares,  31  sont  sur  le  point  de  I'etre.  Les  sapeurs  de  chemins  de  fer  pretent 
leur  concours  aux  compagnics  des  mines  pour  activer  les  travaux.  L’impor- 
tant  mouvemenl  des  trains  ebarbonniers  du  Nord  et  de  la  Somme  deinontre 
que  Ton  a obtenu,  des  cet  biver,  des  resultats  utiles. 

« Sur  le  reseau  do  I’Est,  au  I®*"  juillet  1919,  et  depuis  rannistice,  on  avait 
repare  721  kilometres  de  lignes  a double  voie  et  513  kilometres  de  lignes  a 
voie  unique. 

« II  reste  a etablir  175  kilometres  de  lignes  a double  voie  et  54  kilo- 
metres de  lignes  a voie  unique,  soit  environ  10  p.  100  des  reparations  totales. 

« L’exploitation  a etc  reprise  partout,  sauf  pour  42  gares.  Les  reparations 
de  certaines  sections  de  lignes  sur  le  reseau  de  I’Est  presentent  des  difficultes 
particuli6res  en  raison  de  rimportance  des  ouvrages  d’art  detruits. 

« Sur  la  Meuse,  par  exemple,  il  a fallu  attendre  la  fin  de  la  crue,  qui  a 
dure  jusqu’au  milieu  de  mai,  pour  etre  fixe  sur  la  nature  exacte  des  destruc- 
tions des  culees  et  jiiles  des  ponts. 

« Sur  I’ensernble  des  reseaux  reconslilues  on  a pu  assurer  progressive- 
ment  un  trafic  relativement  important  ; rapatriemenl  des  refugies,  reprise 
des  relations  coinmerciales,  transports  de  mobiliers,  de  materiaux,  de  bes- 
tiaux,  d’outillage  et  de  matiferes  premieres,  etc...,  independamment  des 
transports  de  troupes  en  vue  de  la  demobilisation  ou  du  rapatriement  des 
corps  expeditionnaires  des  nations  alliees  ou  associces,  et  des  transports  d’in- 
tcret  gen6ral  : ravitaillement,  ebarbon,  etc... 

« Le  dcveloppcmcnt  des  relations  coinmerciales  avec  I’Alsace  et  la  Lor- 
raine a particuli6rement  conlribue  a intensifier  le  trafic  sur  le  reseau 
de  I’Est.  » 

Un  an  apres  (1®^  juillet  1920)  le  rapporteur  au  Senat  du  budget  des 
chemins  de  fer  pour  1920,  M.  Jeanneney,  tragait,  d’apres  les  renseigne- 
ments  du  service  du  controle,  un  tableau  tres  satisfaisant  des  resultats 
obtenus  : 

Sur  le  reseau  du  Nord,  les  voies  principales  delruites  etaient  recons- 
titutes, 1,444  kilometres  de  lignes  etaient  remises  en  exploitation. 
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501  ponts  siir  601  etaient  reconstruits ; de  meme  200  batiments  de  voya- 
geurs  sur  390  et  184  halles  a marchandises  sur  370.  Un  millier  de  maisons 
de  gardes  etaient  reconstruites.  Pour  parer  a la  crlse  du  logement  du 
personnel,  4.000  maisons  etaient  edifiaes. 

Sur  le  reseau  de  I’Est,  1.524  kilometres  de  lignes  detruites  etaient 
remises  en  exploitation  ; le  total  des  sections  de  lignes  non  encore  exploi- 
tees  ne  depassait  pas  40  kilometres.  On  avait  retabli  219  ponts  sous 
rails  sur  308  detruits  et  13  ponts  superieurs  sur  56. 

Sans  doute,  la  reconstruction  definitive  des  ouvrages  d’art  fut  plus 
lente  que  leur  retablissement  provisoire.  Par  exemple,  le  reseau  du  Nord 
avait  retabli  provisoirement  jilus  de  600  ponts  sous  rails  des  le  commen- 
cement de  1919  ; en  avril  1920,  475  seulement  etaient  rcfaits  definiti- 
vement,  80  etaient  en  voie  d’achevement,  les  autres  devaient  etre  recons- 
truits a la  fill  de  I’annee.  A I’heure  actuelle,  les  travaux  sont  complete- 
ment  termines.  Partout,  le  trafic  a repris  dans  les  conditions  d’avant- 
guerre. 

II  ne  faut  pas  oublier  que  les  travaux  de  reconstruction  ont  ete  entra- 
ves  par  toutes  sortes  de  diflicultes.  Tout  d’abord  les  Allemands,  dans 
leur  retraite,  avaient  place,  en  de  nombreux  endroits,  des  mines  h retar- 
dement.  Certaines  etaient  combinees  de  fagon  a detruire  I’ouvrage  apres 
sa  reconstruction  et  la  reprise  du  trafic.  Assez  souvent  ces  mines  ont 
ete  decouvertes,  mais  parfois  le  but  criminel  poursuivi  par  les  Allemands 
a pu  §tre  attaint.  Sans  doute  une  des  clauses  de  I’armistice  prevoyait 
la  livraison  par  les  Allemands  de  plans  indiquant  I’rtnplacement  de  ces 
engins.  Ces  plans  ont  ete  remis  et  nous  ont  rendu  des  services,  notamment 
ils  nous  ont  permis  de  degager  la  gare  de  Lille  d’une  serie  de  mines  4 
retardement  ; mais,  volontairement  ou  non,  les  documents  livres  ont 
souvent  manque  de  precision  et  des  explosions  se  sont  produites  jus- 
qu’au  debut  de  janvier  1919. 

Cette  difiiculte  ne  fut  pas  la  seule  h vaincre,  il  y en  eut  bien  d’autres  : 
main-d’ceuvre  mediocre,  difficulte  de  se  procurer  les  materiaux,  en  parti- 
culier  les  traverses,  crues  des  rivieres  pendant  les  hivers  1918,  1919, 
1920,  necessite  d’organiser  des  convois  automobiles  pour  ravitailler  les 
ouvriers  et  amener  les  materiaux. 

A tons  ces  obstacles,  les  reseaux  ont  fait  face  ; il  y avait  encore  un 
autre  probleme  difficile  a resoudre  : comment  loger  les  agents  charges  de 
la  reconstruction  et  de  I’exploitation  des  lignes  ? Au  debut,  on  s’etait 
contente  d’assurer  leur  couchage  dans  des  tralns-cantonnements  ou  dans 
des  baraquements  militaires,  mais  cette  solution  ne  pouvait  Stre  que 
provisoire  et,  malheureusement,  bien  des  villes  des  regions  devastees 
durent  atlendre  longtemps  avant  d’etre  retablies  dans  leur  etat  d’avant- 
guerre.  Aussi,  les  Compagnics  deciderent-elles  d’assurer  elles-memes  le 
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logement  d’un  grand  nombre  d’agents  residani,  dans  les  departements  du 
Nord-Est. 

On  construisit  pour  les  agents  de  ces  regions  des  inaisons 
entourees  de  jardins  (de  450  a 500  metres  carres),  grace  auxquels  les 
agents  parent  se  procurer  des  legumes  a bon  compte.  Pour  aller  vite, 
on  edifia  d’abord  des  maisons  en  bois  ; jniis  celles-ci  llrent  place  a un 
type  demi-dur,  ou  le  boisetait  allie  k la  bricpie;  puis  a des  types  endur, 
construits  en  belon  de  scories.  A cote  des  maisons  simjiles,  destinees  a 
abriter  une  famille,  existent  des  maisons  doubles  et  quailruples. 

Actuellement  la  Compagnie  du  Nord  possede  environ  10.000  niai- 
sons  de  dillerents  types,  qu’elle  espere  pouvoir  ceder  aux  agents  qui 
n’en  sont  actuellement  que  locataires.  Ces  maisons  sont  groupees  en 
cites,  dont  une  des  [)lus  remarquables  est  celle  de  Tergnier  ; celle-ci, 
construite  en  plein  champ,  comprend  I’eclairage  electrique,  la  distri- 
bution d’eau  dans  les  maisons,  le  tout-a-l’egout  et  une  serie  d’installa- 
tions  communes,  nolamment  I’ecole  menagere  et  des  terrains  de  jeux. 

Partout  I’economat  de  la  Conqiagnie  et  les  cooperatives  dont  elle  a 
encourage  I’eclosion  out  facilite  la  reprise  de  la  vie  de  famille.  Dans  la 
conference  si  documentee  qu’il  a faite  a la  Societe  industrielle  du  Nord, 
en  janvier  1921,  sur  « I’elfort  du  reseau  du  Nord  pendant  et  apres  la 
guerre  »,  M.  Javary,  directeur  de  I’exploitation  de  cetle  Comjiagnie,  a 
signale  ((I’influence  etonnante  ([u’a  eue  sur  les  manages,  sur  les  nais- 
sances,  cette  vie  en  colonies,  dans  le  pire  des  deserts,  dans  cclui  des 
mines  ». 

Aujourd’hui  on  pent  alFirmer  que  les  reseaux  frangais  sont,  an  point 
de  vue  technique,  dans  une  situation  an  moins  aussi  bonne  qu’avant  la 
guerre. 

Le  materiel  roulant  a etc  reconstitue  ; I’armistice,  tout  d’abord,  lour 
procura  2. COO  locomotives  et  70.000  voitures  et  wagons  allemands  ; 
mais  le  rendement  de  cc  materiel  ne  fut  pas  proportionne  a son  nombre 
le  manque  de  pieces  de  rechange  en  rendit  rutilisation  dillicile. 

Les  achats  de  materiel  neuf  furent  d’un  plus  puissant  secours. 
Au  I®*"  janvier  1920,  les  reseaux  possedaient  1.000  locomotives  de  plus 
qu’avant  la  guerre,  soit  une  augmentation  superieure  k 7 pour  100  et 
10.000  vehicules  de  plus,  soit  une  augmentation  superieure  k 3 pour  100. 
Depuis  cette  date,  la  situation  s’est  encore  beaucoup  arnelloree. 

Cette  augmentation  d’elfcctif  compensc  en  partle  le  dechet  prove- 
nant  d’unites  en  reparation.  Le  nombre  des  unites  en  etat  de  service 
demeurait,  au  1®*'  janvier  1920,  inferieur  de  5 pour  100  k celui  d’avant- 
guerre  pour  les  locomotives,  et  de  13  pour  100  jiour  les  voitures  et 
wagons.  A I’heure  actuellc,  on  peut  considerer  que  rell'ectif  du  materiel 
est  au  moins  egal  k celui  d’avant  la  guerre. 
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En  ce  qui  concerne  les  voies  et  ouvrages,  la  reconstitution  est  en 
voie  d’achevement.  II  ne  faudrait  pas  croire,  d’ailleurs,  que  Ton  se  con- 
tente  de  retablir  les  reseaux  detruits  dans  leur  etat  d’avant-guerre. 
Souvent  les  installations  de  cette  epoque  ne  sulTisaient  h leur  tSche  que 
par  line  utilisation  poussee  au  dernier  degre  de  la  perfection  en  matiere 
d’exploitation  de  chemin  de  fer,  En  outre,  il  ne  faut  pas  perdre  de  vue 
que,  avec  les  conditions  nouvelles  de  travail  resullant  de  la  loi  de 
huit  heures,  les  anciennes  installations  eussent  ete.  dans  bien  des  cas, 
insuffisantes  pour  faire  face  au  trafic  d’avant-guerre.  Enfin,  il  y avail 
lout  lieu  de  croire  que  le  trafic  d’a^res-guerre  depasserait  sensiblement, 
dans  un  avenir  rapproche,  celui  correspondant  aux  dernieres  annees 
qui  out  precede  1914.  Pour  toutes  ces  raisons,  les  Compagnies  du  Nord 
et  de  I’Est  deeiderent  de  remplacer  les  installations  detruites  par  des 
ouvrages  congus  en  vue  d’un  trafic  plus  intense  et  repondant  mieux 
aux  donnees  techniques  actuelles.  On  pent  dire  que,  grace  a ces  travaux, 
ces  deux  reseaux  sont  devenus  des  reseaux  modeles. 

Telle  est  I’oeuvre  grandiose  accomplie  par  les  chemins  de  fer  fran- 
gais  depuis  la  guerre.  Elle  appelle  tons  les  eloges ; ceux-ci,  du  restc,  n’ont 
pas  manque.  M.  Georges  Randolph,  vice-president  du  « Baltimore  and 
Ohio  Railroad  »,  a declare,  apres  un  voyage  en  France,  elfectue  en  1920, 
que  le  fait  qui  I’avait  le  plus  frappe  au  cours  de  son  voyage,  c’etait  la 
rapide  reconstruction  des  chemins  de  fer  dans  les  regions  devastees 
C’est  aussi  I’opinion  du  major  Ford,  architecte  urbaniste  conseil  de  la 
ville  de  New-York  qui,  des  le  premier  appel  de  son  grand  pays  pour  la 
guerre  mondiale,  etait  venu  en  France  avec  la  Croix-rouge  americaine, 
et  qui  a voulu,  la  guerre  linie,  ne  pas  quitter  le  pays  ou  il  avait  gagne 
tant  de  sympathies  sans  mettre  a la  disposition  des  regions  meurtries 
ses  connaissances  specialisees,  qui  le  qualifiaient,  plus  que  tout  autre, 
pour  I’etude  des  plans  de  reconstitution. 

Le  6 juillet  1920,  M.  Daniel  Vincent,  depute,  dans  un  discours  a la 
Chambre  des  deputes  prononee  sur  la  reorganisation  des  regions  liberees, 
rendait  un  eclatant  hommage  a I’oeuvre  accomplie  par  les  services  des 
transports. 

Aux  applaudissements  de  la  Chambre,  il  faisait  ressortir  quel  exemple 
d’energie,  quel  esprit  « d’entreprise,  de  reorganisation  et  d’innovation 
dans  leurs  services  » avaient  montre  la  Compagnie  du  Nord  et  la  Com- 
pagnie  de  I’Est. 

« Ces  services,  ajoulait-il,  meritent  les  remerciements,  non  seulement  des 
regions  devastees,  inais  du  pays  enlier.  Depuis  fingenieur  en  chef  jusqu’aux 
plus  modestes  cheminots,  tout  le  personnel  a fait  un  effort  magnifique  pour 
que,  ^ dater  du  juillet,  les  services  reprennent  normalement  comme 
avant  la  guerre.  Et  cela  est  fait.  » 
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Trois  mois  plus  lard,  dans  la  seance  publique  annuelle  des  cimj 
Academies  (25  octobre),  M.  Francois  Flameng,  president,  rendait 
publiquement  hommage,  au  nom  de  I’lnstitut  de  France,  an  labeur 
gigantesque  des  deux  Compagnies  eprouvees,  auxquelles  le  pays  garde 
une  profonde  gratitude  pour  ce  qu’elles  ont  fait  pendant  et  apres  la 
guerre. 

Tons  ces  eloges  sont  certes  magniliques,  inais  ils  ne  sont  pas  supe- 
rieurs  aux  ineriles  des  deux  Compagnies  du  Nord  e'  de  I'Est. 


CIIAPITRE  III 


Initiatives  prises  par  les  Reseaux  pendant  et  apr^s  la  Guerre 

Pour  ameliorer  les  transports  et  accroitre  le  trafic,  les  grands  reseaux 
de  cheniins  de  fer  durent  prendre,  soit  au  cours  de  la  guerre,  soit  depuis 
Parniistice,  un  grand  noinbre  d’initiatives  ; beaucoup  le  firent  en  com- 
mun  ; cerlaines  mesures  eurent  pour  objet  de  coordonner  I’exploi- 
tation  des  reseaux  par  runification  du  materiel  ou  par  le  contr61e  de 
I’ensemble  du  materiel  roulant  ; les  autres  tendirent  k augmenter  le 
trafic. 


a)  En  i^ue  de  la  reparation  et  de  Vunification  du  materiel 

Les  reseaux  se  sont  preoccupes  tout  d’abord  de  hSter  la  reparation 
du  materiel  roulant;  c’etait  une  tache  difficile  et  urgente  ainsi  que  nous 
I’avons  montre  plus  haut. 

Les  difficultes  d’approvisionnement  en  matieres  premieres  ame- 
nerent  le  gouvernement,  durant  les  hostilites,  a prescrire  des  mesures 
speciales  pour  procurer  aux  administrations  de  chemins  de  fer  les  stocks 
necessaires  a leurs  besoins.  Un  service  special  fut  cree  par  les  reseaux, 
qui  devint  I’organe  centralisateur  pour  les  commandes  de  toles  en  France 
et  pour  les  commandes  d’acier  en  Angleterre,  destinees  aux  chemins 
de  fer. 

Bureau  des  commandes.  — En  1917,  ce  service,  elargissant  ses  attri- 
butions, fut  charge  d’organiser  un  Bureau  central  permanent  des  com- 
mandes des  chemins  de  fer  frangais,  ayant  pour  mission  de  recevoir  et 
de  transmettre  aux  Ltats-Unis,  en  Grande-Bretagne  et  en  France,  les 
situations  periodiques  faisant  ressortir,  par  nature  et  quantites,  I’en- 
semble  des  produits  metallurgiques  et  des  matieres  diverses  necessaires 
aux  besoins  des  diflerents  reseaux. 

Get  organisme,  qui  fut  mis  sur  pled  au  debut  de  1918,  comprenait  : 
un  bureau  central  a Paris,  compose  des  representants  des  reseaux  et 
place  sous  la  direction  de  I’administration  des  chemins  de  fer  de  I’Ltat, 
qui  classait,  groupait  et  transmettait  les  commandes  en  indiquant  I’ordre 
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d’urgence  aux  bureaux  correspondants  de  New-York  et  de  Loiidres. 
Le  bureau  de  New-York  presenlail  les  commandes  a la  mission  du  gou- 
veiTiement  dirigee  par  M.  Tardieu,  pour  oblenir,  par  son  interincdiaire, 
la  designation  des  fournisseurs  par  la  War  Purchasing  commission. 
En  Anglelerre,  la  procedure  etait  plus  simple  el  le  bureau  de  Londres 
etait  uniquement  charge  de  suivre  Pexeculion  des  commandes.  Pour  les 
commandes  h placer  en  France,  cbaque  reseau  gardait  la  liberte  de 
s’adresser  direclement  k ses  fournisseurs  ; mais  copie  de  toules  les  com- 
mandes devait  elre  transmise  au  bureau  central,  pour  le  mettre  a meme 
do  veiller  k I’observation  du  contingent  mensuel  d’acier. 

Ce  bureau  central  permanent  des  commandes  a servi  les  interets  des 
producteurs  en  determinant  les  commandes  globules  et  en  regulari- 
sant  ainsi  la  production  ; par  ses  previsions  k longue  echeance,  il  a 
permis  de  tenir  constammenl  k jour  la  situation  des  paiements  k ell’ec- 
luer  sur  les  places  etrangeres,  dont  les  variations  troj)  brusques  eussent 
compromis  I’equilibre  du  marchc  des  changes  ; enfin  il  a facilite  le  pla- 
cement des  commandes  en  offrant  aux  fournisseurs  anglais  et  ame- 
ricains  la  garantie  d’un  intermediairc  agree  par  I’Etat  frangals. 

Comite  de  reparation  du  materiel.  — Un  jieu  plus  tard,  en  1919,  sur 
la  demande  du  minlstere  des  Travaux  publics,  les  reseaux  formerent 
un  Comite  de  reparation  du  materiel  qui  devait  constituer  un  organisrne 
cominun  de  liaison  avec  les  constructeurs.  Il  avail  pour  mission  d’etu- 
dier,  sous  la  direction  de  la  reunion  des  ingenieurs  en  chef  du  materiel 
et  (le  la  traction  des  reseaux,  toutes  les  questions  relatives  k la  repara- 
tion du  materiel  qui  lui  etaient  soumises  par  les  constructeurs  ou  par 
les  reseaux  et  (jui  pouvaient  interesser  plusieurs  reseaux.  En  fait,  les 
moyens  d’action  de  ce  eomite  etaient  ties  restreints  ; aussi  son  role 
fut-il  pen  important  et  il  cessa  de  se  reunir  au  debut  de  1920. 

Dans  un  but  analogue,  deux  grands  reseaux,  eeux  du  P.-L.-M.  et 
de  rOrleans,  entrerenl  dans  une  voie  nouvelle,  en  constltuant,  avec  un 
groupement  de  constructeurs,  une  soclete  speclale  pour  exploiter  les 
ateliers  qu’ils  leur  retrocederaient  ou  des  ateliers  nouvelleinent  cons- 
truits.  C’est  ainsi  que  ces  deux  reseau.x  ont  cree,  de  concert  avec  le 
Creusot  et  les  Acieries  de  la  marine,  la  societe  de  construetions  generales 
et  d’enlretien  du  materiel  roulant  ; cette  soeiete  dispose  des  anciens 
ateliers  de  la  compagnie  P.-O.  k Saint-Pierre-des-Corps  et  d’atelier 
nouveaux  k Nevers. 

Unification  des  types  de  materiel.  — Une  autre  initiative  fut  prise 
par  les  reseau.x  en  ce  qui  concernc  la  construction  du  materiel. 

Depuis  longlemps  on  avail  critique  la  diversite  des  types  de  mate- 
riel et  reclame  leur  unification.  Au  cours  de  I’annec  1918,  des  etudes 
avaienl  ete  poursuivies  dans  ce  sens  par  les  reseaux  de  I’Ctat,  du 
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P.-L.-M.,  du  P.-O.  et  du  Midi,  a la  diligence  du  ministere  des  Travaux 
publics  ; elles  aboutirent  aux  resultats  suivants  : 

F.n  ce  qui  concerne  les  rails,  les  coinmandes  nouvelles  furcnt  desor- 
mais  limitees  a trois  types  : le  rail  de  4b  kilograniines  au  metre  courant 
pour  les  voies  normales  a grande  circulation  ; le  rail  de  36  kilogrammes, 
pour  les  voies  normales  a moyenne  et  faible  circulation  ; le  rail  de- 
26  kilogrammes  pour  les  voies  d’interet  general  d’un  metre. 

En  ce  qui  concerne  les  types  du  materiel  roulant,  runification  porta, 
soit  sur  les  organes  elementaires  (suspension,  ressorls,  roues,  bandages, 
essieux,  attelages,  appareils  de  choc  et  de  traction,  boites,  organes  de 
freinage)  entrant  dans  la  constitution  des  unites  completes,  soit  sur  les 
unites  completes  (locomotives,  voitures  et  wagons),  suivaut  un  nombre 
minimum  de  types  se  differenciant  uniquement  par  leur  adaptation 
respective  aux  dilferents  besoins  de  I’exploitation,  mais  non  par  les 
reseaux  sur  lesquels  ils  devaient  etre  employes. 

Office  central  d'ctudes  du  materiel.  — Entrant  plus  avant  dans  la  voie 
de  I’unification,  les  grands  reseaux  enumeres  ci-dessus  out  constitue, 
au  debut  de  1919,  un  organe  commun  : YOffice  central  d’etudes  du  mate- 
riel de  chemins  de  fer.  Compose  de  quatre  services  : essais,  locomotives, 
voitures  et  wagons,  electricite,  cet  Office  precede  5 I’etude  du  materiel 
suivant  des  types  unifies  et  a tons  les  essais  et  experiences  utiles  pour 
controler  ou  ameliorer  I’emploi  de  ce  materiel.  Depuis  sa  constitution  il 
a etabli  les  avant-projets  des  types  de  locomotives  a construire,  i!  a 
etudie  une  serie  de  wagons  speciaux  (wagons-reservoir.s,  wagons-foudres; 
wagons  entierement  metalliques)  et  suivi  les  essais  de  wagons  frigo- 
rifiques  pour  le  transport  du  poisson  ; enfin,  apres  une  serie  d’etudes 
theoriques,  il  a conclu  a I’adoption  de  la  tension  de  1.500  volts  comme- 
etant  la  plus  avantageuse  pour  relectrification  des  reseaux  frangais. 
L’ceuvre  de  cet  organisme  consiste,  en  somme,  a accomplir  en  commun 
ce  que  chaque  reseau  entreprenait  auparavant  pour  son  propre  compte, 
d’ou  economie  d’ellorts  et  d’argent  et  plus  grande  unite  de  realisation.. 

Consortium  forestier  et  maritime  des  grands  reseaux.  — Il  convient 
egalement  de  signaler  une  interessante  initiative  des  grands  reseaux 
en  vue  de  se  procurer  des  traverses  de  bois  pour  les  voies.  Pendant  la 
guerre  ils  avaient  eprouve  de  grandes  difficultes  pour  s’approvisionner 
en  traverses  ; I’etat  deplorable  des  forets  frangaises,  a la  suite  de  I’ex- 
ploitation  intensive  ou  mal  reglee  dont  elles  furent  I’objet  pendant  les 
hostilites,  et  le  manque  de  charbon,  qui  a contribue,  avee  la  hausse 
generale  des  valeurs,  a i’augmentation  considerable  des  prix  du  bois, 
ne  permettaient  pas  d’esperer  une  amelioration  prochaine  de  la  situation 
des  reseaux  a cet  egard. 

Au  cours  de  la  guerre,  les  Compagnies  de  chemins  de  fer  ont  songe- 
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a s’approvisionner,  dans  les  forets  africaines,  en  bois  necessaire  a leurs 
traverses.  Elies  out  envoye  en  Afrique  une  mission  d’etudes  h cet  eft'et. 
A la  suite  de  ces  etudes,  un  decret  du  19  juillet  1920  attribua  aux  dille- 
rentes  administrations  des  reseaux,  agissant  solidairement,  deux  con- 
eessions  forestieres  au  Gabon,  d’une  duree  de  trente  ans,  en  vue  de  I’ex- 
ploitation  exclusive  des  bois.  Les  surfaces  concedees  sont  evaluees, 
respectivcment,  a 88.000  et  100.000  hectares  environ.  Les  conces- 
sionnaircs  ont  constitue  une  societe  en  participation  pour  I’exploitation 
de  leurs  domaines,  denommee  : Consortium  forestier  et  maritime  des 
grands  reseaux  frangais.  Les  dejicnses  d’etablissement  n’ont  pas  depasse 
20.000.000  de  francs  et  la  societe  pent,  des  a present,  procurer  aux 
reseauxl. 000.000  h 1.500.000  traverses  par  an. 


b)  E?i  one  du  contrdle  du  materiel  roulant. 

Office  central  du  mouoement  des  wagons 

Les  reseaux  ont  clierche  h remedier  a la  dispersion  du  materiel  et 
ti  controler  d’une  fagon  permanente  I’emploi  et  la  situation  des  wagons. 

Dans  ce  but,  ils  ont  cree,  au  commencement  de  1920,  VOffice  central 
du  mouvement  des  wagons  qui  a pour  objet  de  suivre  le  mouvement  et 
I’emploi  de  tons  les  wagons  circulant  sur  I’ensemble  du  territoire  fran- 
gais, qu’ils  appartiennent  h des  reseaux  frangais  ou  etrangers  ou  a des 
particuliers.  Son  objet  principal  etant  de  connaitre,  jour  par  jour  et 
h une  date  aussi  rapprochee  que  possible  de  celle  du  mouvement,  la 
repartition  entre  tous  les  reseaux  frangais  du  materiel  cireulant  en 
France,  le  travail  de  cet  organisme  ne  consiste  actuellement  qu’a  noter 
le  passage  des  wagons  de  reseau  h reseau.  Les  deplacements  d’un  vehi- 
cule  a I’interieur  d’un  meme  reseau  echappent  encore  a sa  surveillance. 
I’lus  lard,  les  reseaux  seront  peut-etre  amenes  h examiner  si  les  resul- 
tats  obtenus  sont  de  nature  a justifier  I’extension  du  systeme  a tous  les 
mouveinents  des  wagons.  Seuls  les  wagons  frangais  appartenant  a des 
particuliers  sont,  des  maintenant,  suivis  par  rOlHce  dans  tous  leurs 
mouvements. 

Pour  que  rOflice  puisse  fonctionner  sur  des  bases  certaines,  un  inven- 
tairc  general  a ete  effectue,  le  30  mai  J920,  sur  tous  les  reseaux  et  a 
servi  h etablir  540.000  liclies  environ,  de  formes  et  de  couleurs  dill'e- 
rentes  selon  le  type  de  wagon  et  le  reseau  proprietaire.  Les  indications 
((ue  rOlIice  regoit,  chaque  jour,  des  gares  interessees,  sont  inscrites  sur 
CCS  liclies,  dont  le  classement  quotidien  correspond  au  mouvement  des 
wagons. 

Les  premiers  resultats  obtenus  sont  satisfaisants  : il  est  possible- 
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desormais  de  connailre,  jour  par  jour,  la  rejiartition  du  materiel  eiitre 
les  reseaux,  par  nature  de  wagons  et  par  reseau  ; la  recherche  des  wagons 
egares,  devoyes  on  arrctes  est  siniplihee  ; enlin,  les  reseaux  peuvent  faci- 
lement  etablir  leurs  comptes  de  location  pour  I’usage  des  vehicules 
I’ju’ils  echangent  entre  eux  ou  avec  les  reseaux  etrangers. 


c)  En  cue  de  V amelioration  du  raoitaillement. 

Transports  frigorifiques.  — Transport  du  poisson 

II  convient  de  signaler  egalement  les  initial  ives  ]>rises  par  les  grands 
reseaux  de  chemins  de  fer  en  ce  qui  concerne  les  transports  frigoriliques. 

Avant  la  guerre,  les  transports  frigorifiques  etaient  tres  peu  develop- 
pes  en  France.  En  1910,  il  n’existait  qu’une  centaine  de  wagons  refri- 
gerants ; en  19J4,  le  nombre  de  ces  wagons,  en  service  sur  I’ensemble 
des  reseaux,  se  cbilTrait  a peine  par  quelques  centaines. 

All  cours  de  la  guerre,  devant  la  necessite  de  recourir,  pour  I’alimen- 
tation  des  troupes,  a des  importations  de  viandes  congelees  d’Amerique, 
d’Australie  et  de  Nouvelle-Zelande,  I’autorite  militaire  reijuisitionna 
800  wagons  converts  des  reseaux  P.-0-:  P.-L.-M.  et  de  I’Etat,  et  les  ame- 
nagea  de  maniere  a leur  donner  une  tres  puissante  isolation.  Ces  wagons 
ont  ete  retrocedes  aux  reseaux. 

Par  ailleurs,  1.450  wagons  frigorifiques,  amenes  en  France  par  I’armee 
americaine,  ont  ete  retrocedes  an  gouvernement  frangais. 

A la  fin  de  la  guerre,  le  nombre  des  wagons  frigorifiques  ou  iso- 
thermes,  mis  a la  disposition  des  reseaux  de  chemins  de  fer,  s’elevait 
a 2.250  wagons. 

La  repartition  de  ce  materiel  a ete  faite  a raison  de  1.250  wagons 
a la  Compagnie  d’Orleans,  700  a la  compagnie  P.-L.-M.  et  300  au  reseau 
de  I’Ltat. 

Mais  il  ne  suffisait  pas,  pour  la  bonne  conservation  des  denrees  peris- 
sables,  de  disposer  de  moyens  appropries  pour  les  transporter.  Il  etait 
indispensable  egalement  de  pouvoir  les  stocker,  a fin  de  regulariser  leur 
transport  et  de  les  bien  conserver  avant  de  les  envoyer  sur  les  centres. 

Dans  ce  but,  la  Compagnie  d’Orleans  a fait  construire,  a Paris-lvry, 
une  grande  gare  frigorifique,  d’une  capacite  de  6.000  tonnes,  pourvue 
de  tons  les  perfectionnements  modernes.  En  outre,  cette  Compagnie  a 
acquis  I’etablissement  frigorifique  de  Bassens,  pres  de  Bordeaux,  cons- 
truit  par  les  Americains  pendant  la  guerre. 

Cette  Compagnie,  n’etant  pas  outillee  pour  assurer  par  elle-meme  I’ex- 
ploitation  de  ces  entrepots  et  wagons  frigorifiques,  a prefere  faire  apjiel 
a des  specialistes.  C’est  ainsi  qu’elle  a constitue,  en  mars  1919,  une 
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societe  speciale,  la  Compagnie  de  transports  frigorifiques,  dont  le  Conseil 
d’administralion  comprend  des  industriels  competents  en  la  matifere 
et  des  administrateurs  de  la  compagnie  d’Orleans. 

La  compagnie  P.-L.-M.  a pris  une  initiative  analogue.  Avec  le  con- 
cours  de  groupements  industriels  et  financiers,  elle  a cree,  au  mois  de 
mai  1920,  la  Societe  fran^aise  de  transports  et  entrepots  frigorifiques,  qui 
devait  avoir,  primitivement,  une  zone  d’action  limitce  au  reseau  P.-L.-M. 
seul.  Mais,  dcvant  I’interet  de  cette  initiative,  les  Compagnies  du  Nord 
et  de  I’Est  out  oflert  Ji  la  Compagnie  P.-L.-M.  leur  appui  financier  en 
mfeme  temps  que  leur  collaboration  materielle. 

Les  deux  societes,  creees  sous  I’egide  des  Compagnies  d’Orleans  et 
P.-L.-M.,  pourront  ainsi  ulterieurement  se  partager  le  trafic  des  denrees 
frigorifiques  en  France. 

On  s’est  egalement  beaucoup  pr6occupe,  au  lendemain  de  la  guerre, 
en  raison  des  difficultes  du  ravitaillement,  de  developper  en  France 
I’industrie  de  la  peche  maritime,  dont  I’inferiorite  avait  ete  maintes  fois 
constatee  et  deploree. 

A cet  effet,  une  loi  du  19  juin  1920  a autorise  le  ministre  des  Travaux 
publics  a engager,  dans  les  limites  d’une  somme  totale  de  200.000.000  de 
francs,  les  depenses  appllcables  au  developpement  et  a I’organisation 
de  la  p6che  maritime,  et  a confer  I’exploitation  commerciale  des  fri- 
gorlfiques  et  navires,  une  fois  construits,  a des  associations  profession- 
nelles  ou  societes  prlvees.  Une  partie  de  ce  credit  a ete  utilise  notam- 
rnent  pour  la  construction  et  I’amenagement  d’entrepots  frigorifiques  a 
Lorlent  et  a Saint-Pierre-Miquelon,  ainsi  que  pour  I’achat  et  la  construc- 
tion d’une  flotte  de  pSche. 

Une  societe  civile  d’etudes,  denommee  Societe  d' Etudes  pour  la  peche, 
le  transport  et  la  oente  du  poisson,  s’est  constituee,  en  aout  1919,  sous 
I’egide  de  la  Compagnie  d’Orleans,  en  vue  d’obtenir  la  concession  de  ces 
etablissernents  frigorifiques  et  de  ce  materiel.  Cette  concession  a ete 
accordee  provisoirement,  au  mois  de  janvier  1920,  a la  societe  d’etudes, 
qui  s’est  transformee,  en  avril  1920,  en  societe  d’exploitation,  sous  le 
nom  de  Compagnie  generale  de  peche  maritime  et  d' approoisionnement 
en  poisson. 

Les  initiatives  heureuses  ainsi  prises  par  les  grands  reseaux  de  che- 
mins  de  fer  ont  facllile  le  developpement  des  transports  frigorifiques,  ce 
qui  a permis  de  mettre,  dans  des  conditions  economiques,  i la  portee 
des  grands  centres  de  population,  les  produits  indlsiiensables  h I’alirnen- 
tation  du  pays.  Griee  ii  un  bon  arnenagement  du  materiel  de  transport 
el  h un  bon  service  de  trains,  la  France  est  desormais  en  mesure  de  contre- 
balancer,  avec  succes,  notamment  pour  le  poisson,  I’importation  alle- 
mande  en  Suisse  et  dans  I’Europe  centrale. 


11 


162 


POLITIQUE  ET  FONCTIONNEMENT  DES  CHEMINS  DE  FER 


d)  En  vue  de  V augmentation  du  trafic  de  transit.  — Representation  commune 
a Vetranger.  — Deaeloppement  du  tourisme 

Soucieux  d’etablir  des  relations  continues  et  plus  etroites  avec  la 
Suisse,  dont  la  majeure  partie  du  trafic  d’importation  et  d’exportation 
traverse  le  territoire  frangais  en  transit,  les  grands  reseaux  de  chemins 
de  fer  ont  decide,  par  une  convention  du  7 juin  1920,  a laquelle  ont  ega- 
lement  participe  plusieurs  Conipagnies  de  transports  maritiines,  la  crea- 
tion d’une  representation  commune  dans  ce  pays.  Get  organisme  s’ef- 
forge  d’attirer,  dans  toute  la  mesure  du  possible,  aux  chemins  de  fer, 
aux  ports  et  aux  navires  frangais,  le  trafic  des  voyageurs,  des  emigrants 
et  des  marchandises  en  provenance  ou  a destination  de  la  Suisse. 

Dans  ce  but,  les  signataires  de  la  convention  ont  constitue  un  Comite 
des  interets  communs  charge  de  regler  les  questions  d’ordre  general  ou 
financier  soulevees  par  le  nouveau  service,  Un  representant  general 
des  Compagnies  contractantes  est  instalie  a Berne,  avec  bureaux  annexes 
k B&le  et  ulterieurement  a Geneve.  Son  role,  a I’egard  des  trafics  vises  par 
I’accord  dont  il  s’agit,  consiste,  d’une  part  a surveiller  et  k defendre 
les  interets  communs  des  transporteurs  frangais,  d’autre  part  k organiser 
et  developper  leur  publicite  en  Suisse. 

L’accord  a ete  conclu  pour  une  duree  de  cinq  annees ; il  est  renou- 
velable  par  tacite  reconduction  de  cinq  en  cinq  annees. 

D’autre  part,  pour  developper  le  trafic-voyageurs  et  le  mouvement 
touristique,  les  grands  reseaux  frangais  sont  entres  dans  la  constitution 
de  la  Compagnie  frangaise  du  tourisme,  creee  sous  les  auspices  de  I’Office 
national  du  tourisme  ; ils  lui  ont  apporte  des  capitaux  et  sont  representes 
dans  son  Conseil  d’administration.  Les  grands  reseaux  sont  ainsi  repre- 
sentes a Londres,  New- York,  Barcelone,  ou  I’Office  national  a des  bureaux 
de  propaganda. 

Ils  ont  egalement  cree  directement  des  services  communs  de  propa- 
ganda k I’etranger  : a Bruxelles,  a New-York  et  a Rome. 

e)  Unification  et  revision  des  tar  if  s de  transport 

Nous  citerons  encore  une  autre  initiative  importante  prise  par  les 
reseaux,  c’est  I’unification  et  la  revision  des  tarifs  de  transport  : les 
tarifs  ont  ete  unifies  entre  tons  les  reseaux,  ce  qul  constitue  un  avantage 
important  et  une  simplification  pour  le  commerce  et  I’industrie,  puisque 
dorenavant  les  prix  de  transport  pour  les  marchandises  empruntant 
plusieurs  reseaux  sont  regies  suivant  les  memes  bases  et  non  plus, 
comme  autrefois,  suivant  des  bases  diflerentes.  La  tarification  nouvelle 
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est  k base  kilometrique;  eii  principe  les  monies  barfimes  regissent  les 
mSnies  transports  sur  tons  les  reseaux  ; les  tarifs  speciaux  et  les  prix 
fermes  disparurent,  ce  qui  fut,  dans  bien  des  cas,  excessif. 

Cette  revision  de  la  tarification  avait  eu  lieu  en  1919-1920,  c’est- 
ii-dire  k une  epoque  ou  les  reseaux  cherchaient  k augmenter  leurs 
recettes  et  ou  les  releveinents  de  tarifs  etaient  faciles  a supporter,  les 
prix  etant  k leur  apogee  et  I’industrie  travaillant  h plein  collier.  Aussi, 
les  reseaux  [iroliterent-ils  de  celle  revision  pour  majorer  les  tarifs  de 
base  ; ils  etaient  d’accord  ii  cet  egard  avec  le  gouverneinent. 

Mais,  ulterieureinent,  une  grave  crise  economique  se  dechaina  en 
France  et  les  prix  de  gros  baisserent  duns  une  inesure  appreciable.  Les 
nouveaux  tarifs  furent  accuses  d’aggraver  la  crise  et  de  rarefier  le  trafic. 
Sur  les  instances  du  gouverneinent  et  de  I’industrie,  les  grands  reseaux 
out  poursuivi  activement,  en  1922,  la  revision  de  la  tarification  nou- 
velle.  Tout  en  conservant  les  principes  sur  lesquels  cette  tarification 
repose,  les  reseaux  ont  consenti  a diminuer  les  tarifs  de  base  applicables 
a certaines  matieres  premieres  et  aux  denrees  agricoles,  a accorder  des 
reductions  importantes  aux  transports  a longue  distance  et  aux  trans- 
ports pour  I’exportation,  enfin  a retablir  quelques  prix  fermes.  Cette 
mise  au  point  a ete  le  fruit  de  la  collaboration  des  grands  reseaux  et 
des  representants  des  interets  generaux  du  pays  au  Conseil  superieur 
des  cliemins  de  fer  dont  nous  parlerons  plus  loin. 


CHAPITRE  IV 


Situation  financiere  des  reseaux  pendant  et  apres  la  guerre 


Comme  nous  I’avons  vu  plus  haut,  la  situation  financiere  des  reseaux 
concedes,  sans  etre  brillante  avant  la  guerre,  etait  tout  au  moins  satis- 
faisante.  Pour  I’ensemble  des  cinq  Compagnies  du  Nord,  de  I’Est,  du 
P.-L.-M.,  du  P.-O.  et  du  Midi,  le  produit  net,  c’est-a-dire  I’excedent  des 
recettes  sur  les  depenses  d’exploitation,  calcule  sur  I’ensemble  des  dix 
annees  qui  avaient  precede  la  guerre,  oscillait  autour  de  650.000.000  de 
francs  par  an  en  moyenne,  representant  25.000  francs  par  kilometre 
exploite,  et  le  coefficient  moyen  d’exploitation  n’etait  que  de55  pour  100; 
si  Ton  tient  compte  des  charges  du  capital,  les  exercices  qui  precedaient 
la  guerre  se  soldaient,  en  moyenne,  pour  I’ensemble  de  ces  reseaux, 
par  un  benefice  de  25.000.000  de  francs,  soit  700  francs  environ  par 
kilometre. 

Quant  au  reseau  de  I’Etat,  ses  resultats  avaient  ete  bien  inferieurs 
a ceux  des  reseaux  concedes  ; son  produit  net  kilometrique  ne  depassait 
pas  6.000  francs  en  moyenne  (pour  I’ensemble  de  I’ancien  reseau  de 
I’Etat  et  du  reseau  rachete  de  I’Ouest)  ; aussi,  chacun  des  exercices 
se  soldait-il  par  un  deficit  d’environ  60.000.000,  soit  6.000  francs  par 
kilometre  exploite. 

L’exerciee  1913,  en  raison  du  ralentissement  du  trafic  du  a une 
recolte  deficitaire,  avait  ete  inferieur  a la  moyenne.  Pour  cet  exercice, 
les  cinq  reseaux  concedes  accusaient,  dans  leur  ensemble,  compte  tenu 
des  charges  du  capital,  un  solde  beneficiaire  de  2.000.000  et  le  reseau 
de  I’Etat,  un  deficit  de  84.000.000.  Pour  I’ensemble  des  six  reseaux,  le 
deficit  total  atteignait  82.000.000. 

Ce  deficit  allait  s’aggraver  pendant  la  guerre  et,  apres  la  guerre,  il 
allait  prendre  des  proportions  considerables;  on  peiits’en  rendre  compte 
par  les  tableaux  ci-apres  (p.  166  et  suiv.)  qui  donnent,  pour  les  annees 
1914  ^ 1920,  d’une  part  la  situation  financiere  de  chaque  reseau,  d’autre 
part  les  resultats  globaux  pour  I’ensemble  des  reseaux,  en  distinguant 
les  recettes  d’exploitation,  les  depenses  d’exploitation,  le  produit  net 
(difference  entre  les  recettes  et  les  depenses),  les  charges  du  capital  et  le 
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deficit  total.  Lc  deficit  a ele  surtout  important  apres  la  guerre,  puisqu’il 
est  passe  de  574.000.000  francs  en  1918  Ji  1.496.000.000  en  1919  et 
2.912.000.000  cn  1920  ; lc  deficit  total  pour  la  periode  1914-1920  attei- 
gnit  6.188.000.000.  Ce  deficit  tint  h ce  que  les  depenses  d’exploitation 
et  les  charges  du  capital  s’eleverent  dans  des  proportions  considerables 
et  qu’elles  ne  parent  6tre  compensees  par  des  recettes  correspondantes, 
malgre  le  relevement  des  tarifs  et  I’augmentation  du  trafic. 

A)  Depenses 

Les  depenses  d’exploitatioii  de  I’ensemble  des  reseaux  se  sont  accrues, 
par  rapport  4 1913,  d’une  moyenne  de  61  pour  100,  pour  I’ensemble  des 
excrcices  de  guerre  (1914-1918)  ; ce  pourcentage  a atteint  216  pour  100 
pour  I’annee  1919  et  470  pour  100  pour  I’annee  1920.  Cette  progression, 
particulierement  importante  apres  la  guerre,  resulta  de  I’augmentation 
des  depenses  de  personnel  ainsi  que  de  I’accroissement  des  prix  des  com- 
bustibles et  des  matieres  premieres. 

1°  Le  rersonnei. 

L’augmentatlon  des  depenses  du  personnel  eut  pour  causes,  d’une 
part,  I’accroissement  des  effectifs,  partir  de  1919,  rendu  necessaire 
par  fappllcation  de  la  journee  de  bult  beures  (nous  avons  deji  traite 
cette  question  plus  baut  (page  138)  et  nous  y revenons  plus  loin  (page 
182) ; d’autre  part,  les  relevements  des  traitements  et  salaires. 

Lc  coiit  de  la  vie  a considerablement  augmente  en  France  depuls 
1914  ; I’indice  des  prix  de  detail  des  denrees  alimentalres  a Paris  (si 
I’on  prend  pour  base  100  en  1914)  s’etait  eleve  & 237  en  novembre  1918, 
h 302  fin  1919,  ii  426  fin  1920  ; il  est  redescendu  h 323  en  1921  ; I’indice 
du  cout  de  la  vie,  compte  tenu  des  prix  des  denrees  alimentalres,  des 
depenses  de  logement,  d’babillement,  de  cbaufTage  et  d’eclairage,  s’est 
eleve,  Ji  Paris,  4 238  en  1919,  370  en  1920  et  297  en  1921.  La  progression 
a ete  comparable  en  province. 

Aussi  les  grands  reseaux  furent-ils  amenes  a ameliorer  sensiblement 
la  situation  pecuniaire  de  leur  personnel.  Cette  amelioration  a revetu 
deux  formes  differentes  ; la  premiere  resulta  de  I’attribution,  a partir 
do  1916  et  an  fur  et  a mesure  de  I’augmentalion  du  coiit  de  la  vie,  d’al- 
locations  speciales  (indenmites  de  cberte  de  vie,  de  residence,  iiidemnltes 
pour  charges  de  famille)  et  de  supplements  temporaires  de  traitements  ; 
la  seconde,  qui  fut  realisee  en  1919-1920,  consista  en  un  relevement 
general  des  traitements  ; Ji  ce  moment  unc  parlie  des  supplements  de 
traitements  et  des  indemnites  temporaires  fut  consolidee  et  incorporee 
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(1)  Compte  nou  tcnu  pour  Ics  exercices  1914  ct  siiivanls  tie  la  majoralion  des  pHx  de  transport  de  guerre  resultant  du  Iraite  Cotelle  (voir  page  189). 

(2)  L'exerriee  1921  a ete  regi  par  la  ronveiilion  du  28  juin  1921  relative  au  nouveau  regime  des  chemins  de  fer. 

(3)  C.Dinpte  leiiu  de  la  majoralion  des  jnix  de  (ransporls  de  guerre  alTcrcnts  a eliaeun  dcs  exercices  de  guerre. 
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(1)  Compte  teiiu  de  la  majoration  des  prix  de  transports  de  guerre  afl'ercnts  a chacun  des  excrcioes  de  guerre. 

(2)  L’exercicc  1921  a 6t6  r6gi  par  la  convention  dvt  28  juin  1921,  relative  au  nouveau  regime  des  chemins  de  fer. 
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aux  Iraitements  proprement  dits  ; mals  certalnes  allocations  speciales, 
notamment  rindcmnite  de  cherte  de  vie,  furent  maintenues. 

Allocations  speciales  et  supplements  de  traitem^nts 

On  pent  envisager  quatre  etapes  successives  : 

a)  Une  convention  intervcnue,  le  10  novembre  1916,  entre  I’Etat  et 
les  grands  reseaux  de  chemins  de  fer,  et  dont  les  dispositions  etaient 
applicables  a partir  du  I®*"  novembre  1916,  disposa  que  les  agents  dont 
le  traitement  ne  depassait  pas  3.800  francs  recevraient  une  allocation, 
dite  allocation  A ; cette  allocation,  dont  le  minimum  etait  fixe  a 
180  francs,  fut  de  15  pour  100  de  la  partie  du  traitement  ne  depassant 
pas  1.200  francs  et  de  10  pour  100  de  la  partie  du  traitement  comprise 
entre  1.200  et  1.800  francs. 

D’autre  part  le  regime  des  allocations  pour  charges  de  famille 
accordees  par  les  divers  reseaux  avant  la  guerre,  fut  unifie  ; beneficiaient 
de  cette  allocation,  dite  allocation  B,  les  employes  et  ouvriers  dont  le 
salalre  ne  depassait  pas  6.000  francs  ; le  taux  de  I’allocation  fut  de 
50  francs  par  an  pour  le  premier  enfant,  100  francs  pour  chacun  des 
deux  sulvants  et  200  francs  par  enfant  cn  sus  de  trois. 

Nous  verrons  plus  loin  que  les  depenses  des  allocations  A et  B ont 
ete  supportees  provlsoirement  par  I’Etat  jusqu’au  moment  ou  les  tarifs 
de  transport  ont  ete  releves  ; 5 ce  moment,  les  reseaux  ont  rembourse 
a rfitat  ses  avances  par  un  prelevement  du  cinquieme  du  produit  de 
la  majoration  des  tarifs  ; 

b)  Le  cout  de  la  vie  continuant  5 augmenter,  une  nouvelle  conven- 
tion, applicable  5 partir  du  1®’'  juln  1917,  porta  le  taux  de  I’allocation  A 
a 30  pour  100  de  la  partie  du  traitement  n’excedant  pas  1.200  francs  ; 
15  pour  100  de  la  partie  comprise  entre  1.200  et  1.800  francs  ; 10  pour  100 
de  la  partie  comprise  entre  1.800  et  3.600  francs.  D’autre  part,  le  mini- 
mum de  I’allocation  fut  fixe  a 420  francs  pour  les  hommes  majeurs  et  k 
180  francs  pour  les  femmes  majeures,  puis  porte,  a partir  du  1®’'  no- 
vembre 1917,  k 630  francs  pour  les  hommes  majeurs,  tandis  que  pour  les 
femmes  il  variait  de  180  francs  a 630  francs,  selon  qu’il  s’agissalt  d’em- 
ployees  a service  dlscontinu  ou  a service  continu.  Enfin,  le  maximum  de 
traitement  jusqu’auquel  les  agents  pouvaient  beneficier  de  I’alloca- 
tion A fut  releve  et  porte  a 6.000  francs  ; 

c)  Un  avenant  a la  convention,  portant  la  date  du  12  mars  1918 
et  rendu  applicable  k partir  du  I®""  janvier  1918,  decida  que  le  mini- 
mum de  630  francs,  serait  porte  1.090  francs  lorsque  le  traitement 
ne  depasserait  pas  3.600  francs  ; ce  chiffre  etait  reduit  de  15  francs 
pour  chaque  echelon  de  100  francs  de  traitement  au-dessus  de 
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3.600  francs  et  fixe  k 900  francs  pour  les  traitemenls  compris  entre 
4.800  francs  et  6.000  francs.  En  ce  qui  concerne  le  personnel  feininin, 
le  minimum  fut  fixe  240  francs  pour  les  agents  du  service  discontinu 
et  k 1.080  francs  pour  les  agents  du  service  continu. 

D’autre  part,  I’allocation  B pour  charges  de  famille  fut  accordee 
jusqu’au  traitement  de  8.100  francs  ; son  taux  etait  fixe  a 150  francs 
par  an  pour  cliacun  des  deux  premiers  enfants  ; 

d)  Un  arrete  ministeriel  du  13  janvier  1919,  rendu  applicable  h 
compter  du  I®*"  juillet  1918,  etendit  au  personnel  des  chemins  de  fer  les 
avantages  que  la  loi  du  14  novembre  1918  avait  accordes  aux  fonction- 
naires  de  I’Etat  ; il  leur  accorda  une  indemnite  exceptionnelle  du  temps 
de  guerre  de  720  francs  et  un  supplement  pour  charges  de  famille  de 
180  francs  par  enfant. 

L’allocation  de  720  francs,  dite  allocation  C,  fut  atlribuee  aux  agents 
jusqu’au  traitement  de  6.900  francs,  s’ils  etaient  celibataires,  sans 
charges  de  famille  ; jusqu’au  traitement  de  8.000  francs  s’ils  etaient 
maries  sans  enfants  ; jusqu’au  traitement  de  10.000  francs  s’ils  etaient 
marles,  vcufs  ou  divorces  et  avalent  un  ou  deux  enfants  ; enfin,  jusqu’au 
traitement  de  12.000  francs  si,  etant  maries,  veufs  ou  divorces,  ils 
avaient  plus  de  deux  enfants. 

Le  supplement  pour  charges  de  famille,  appele  allocation  D,  fut 
fixe  Ji  180  francs  par  an  et  par  enfant  au-dessous  de  16  ans  et  s’ajouta 
h I’indemnite  deja  accordee  pour  charges  de  famille  de  150  francs  et  de 
300  francs. 

Pour  ne  pas  grever  les  reseaux  d’une  trop  lourde  charge,  il  fut  decide 
que  certaines  de  ces  allocations,  qui  avaient  ete  imposees  aux  reseaux 
par  I’Etat,  seraient  definitlvement  supportees  par  lui  pendant  quelques 
annees  ; I’allocatlon  D est  restee  sa  charge  jusqu’au  31  decembre  1920 
et  I’allocation  C jusqu’au  31  decembre  1921.  Les  depenses  alTereiites  au 
paiement  des  allocations  A et  B ont  ete  avancees  par  I’Etat  et  rembour- 
sees  par  les  reseaux.  Void  comment  ; 

La  convention  du  10  novembre  1916  avait  stipule  que  les  allocations 
A et  B seraient  accordees  jusqu’h  une  date  posterieure  d’une  annee  a 
celle  de  la  cessation  des  hostilites  : le  supplement  de  depenses  resultant 
de  ces  allocations  devait  6tre  inscrit  a un  compte  special  et  le  montant 
remhourse  par  I’Etat  aux  reseaux  au  commencement  de  chaque  tri- 
mestre  jiour  les  depenses  du  trimestre  precedent.  Toutefois,  il  etait  sti- 
pule que  si  les  administrations  des  reseaux  etaient  autorisees,  avant  la 
fin  de  I’annee  suivant  la  cessation  des  hostilites,  a majorer  leurs  juix 
de  transports,  le  compte  special  devait  etre  clos  h la  date  de  la  mise  en 
vigueur  de  la  majoration  ; dans  ce  cas,  les  reseaux  devaient  restituer  a 
I’Etat,  sans  InterSts,  les  sommes  anterleuremcnt  remboursees  par  lui. 
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cette  restitution  devant  Stre  effectuee  au  moyen  d’un  prelevement  egal 
au  cinquieme  du  produit  de  la  majoration  des  tarifs,  au  31  decembre 
de  chaque  annee. 

En  fait,  les  lois  qui  ont  approuve  les  diverses  conventions  relatives 
aux  allocations  n’ayant  ete  promulguees  que  le  31  mars  1918,  date  de  la 
promulgation  de  la  loi  autorisant  un  relevement  de  25  pour  100  des  prix 
de  transports,  les  remboursements  de  I’Etat  aux  reseaux  ont  ete  elTec- 
tues,  non  par  trimestre,  mais  au  moyen  de  versements  globaux  payes 
apres  la  cloture  du  compte  special,  qui  eut  lieu  le  15  avril  1918,  date 
de  la  mise  en  application  du  relevement  des  tarifs  de  25  pour  100. 
Depuis  cette  date,  les  depenses  des  allocations  A et  B sont  rentrees  dans 
les  depenses  d’exploitation  des  reseaux  ; quant  aux  allocations  payees 
avant  le  15  avril  1918,  leur  montant,  qui  s’elevait  a un  total  de 
246.000.000  de  francs  pour  I’ensemble  des  reseaux,  a ete  rembourse  par 
le  prelevement  d’un  cinquieme  sur  le  produit  de  la  majoration  des  tarifs 
de  25  pour  100. 

En  ce  qui  concerne  les  allocations  exceptionnelles  du  temps  de  guerre, 
fixees  par  I’arrete  du  13  janvier  1919  (allocations  C et  D),  elles  ont  ete 
prises  en  charge  par  I’Etat,  comme  nous  venons  de  le  dire,  et  imputees 
a un  compte  special  ouvert  dans  les  ecritures  du  Tresor  par  la  loi  du 
10  janvier  1919. 

La  loi  du  6 octobre  1919  disposait  que  I’allocation  exceptionnelle 
de  720  francs  serait,  k partir  du  1®^  janvier  1920,  reduite  d’un  tiers 
par  trimestre  ; mais  la  baisse  escomptee  dans  le  cout  de  la  vie  ne  s’etant 
pas  realisee,  la  loi  du  30  mars  1920  a decide  que  cette  allocation  serait 
maintenue  temporairement  pour  les  fonctionnaires  et  les  agents  de 
chemins  de  fer.  Le  delai  d’attribution  de  I’indemnite  de  720  francs  a 
ete  proroge,  successivement,  jusqu’au  31  decembre  1921,  au  30  juin, 
au  31  decembre  1922  et  pour  I’annee  1923. 

Au  debut,  on  I’a  deja  dit,  la  depense  de  ces  allocations  etait  a la 
charge  de  I’Etat  ; ce  n’est  qu’a  partir  du  I®*"  janvier  1921,  pour  I’allo- 
cation  D,  et  du  1®^  janvier  1922,  pour  I’allocation  C,  que  les  depenses 
de  ces  allocations  ont  ete  supportees  par  les  reseaux. 

L’ allocation  A a disparu  au  moment  du  relevement  general  des 
salaires  (l®r  juillet  1919)  et  a ete  incorporee  aux  nouveaux  traite- 
ments;  il  ne  subsista  plus  que  I’allocation  de  cherte^de  vie  (720  francs 
par  an)  et  le  supplement  temporaire  pour  charges  de  famille 
(180  francs  par  an  et  par  enfant)  qui  s’ajoute  a I’indemnite  pour 
charges  de  famille  de  150  francs  pour  les  deux  premiers  enfants  et 
de  300  francs  pour  chacun  des  suivants.  II  a ete  convenu,  au  moment 
de  I’elaboration  du  nouveau  regime  des  chemins  de  fer,  que  les  reseaux 
paieraient  k leurs  agents  I’indemnite  de  vie  chere  de  720  francs  et  le 
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supplement  pour  charges  de  famille  de  180  francs  tant  que  I’fitat  les 
maintiendrait  pour  les  fonctlonnaires. 

Iiidemnites  de  residence 

Avant  la  guerre,  les  grands  rcseaux  accordaient  h leurs  agents  resi- 
dant  dans  les  villes  iinporlantes  une  indemnite  de  residence,  destinee 
h tenir  comple  du  cout  de  la  vie  plus  eleve  dans  ces  villes  ; en  raison  de 
I’augmentation  croissante  du  cout  de  la  vie  et  sur  I’initialive  des  reseaux, 
le  taux  de  ces  indeinnites  fut  releve  et  le  nombre  des  villes  dans  lesquelles 
les  agents  beneficiaient  d’une  indemnite  de  residence  fut  augmente. 
En  1919,  un  nouveau  relevement  fut  opere  et  le  taux  de  I’indemnite 
de  residence,  k Paris,  fixe  h.  1.200  francs  par  an  comme  pour  les  fonc- 
tionnaires  de  I’Etaf.  Toutes  ces  indemnites  sont  h la  charge  des  reseaux. 

Relevement  general  des  traiternents  proprement  dits 

Les  traiternents  des  agents  des  divers  reseaux  variaient,  avant  la 
guerre,  d’un  reseau  a I’autre  ; il  y eut,  au  cours  des  annees  1914  k 1919, 
une  amelioration  generale  de  ces  traiternents,  realisee  par  les  soins  de 
I’administration  do  chaque  reseau;  mais  en  1920,  il  fut  precede  & I’uni- 
fication  de  ces  traiternents,  a la  suite  des  travaux  d’une  commission 
speciale,  composce  de  hauts  fonctlonnaires  de  I’Etat,  dont  I’arbltrage 
avait,  en  quelque  sorte,  ete  subi  par  les  reseaux  et  accepte  par  la 
Federation  nationale  des  agents  de  cliemins  de  fer,  sans  que  les  autres 
syndicats  du  personnel  alent  ete  consultes. 

Les  travaux  de  cette  commission  aboutirent  a I’etablissement  de 
nouvelles  echelles  de  traiternents  ; I’echelon  de  debut  comportalt  un 
minimum  de  3.800  francs,  somme  dans  laquelle  etait  comprise 
I’anclenne  allocation  de  cherte  de  vie,  a la  charge  des  reseaux, 
(1.080  francs  par  an)  mais  non  les  autres  allocations.  A ce  tralte- 
ment  pro])rcment  dit  vinrent  s’ajouter,  outre  les  indemnites  eventuelles 
pour  charges  de  famille,  I’indemnite  de  cherte  de  vie  de  720  francs  et, 
le  cas  echcant,  I’indemnite  de  residence.  Le  point  de  depart  de  ces 
relevements  de  traiternents  fut  fixe  au  juillet  1919. 

Par  suite  de  I’etablissement  de  ces  nouvelles  echelles,  les  traiternents 
des  agents  de  chemins  de  fer  recevant,  en  1914,  moins  de  3.000  francs 
de  traltement,  furent  releves,  en  moyenne,  de  224  267  pour  100  k 

Paris,  selon  les  reseau.x,  et  de  236  h 258  jjour  100  en  province  ; I’angmen- 
tation  des  traiternents  afferents  aux  cmplois  de  debut  a ete  plus  impor- 
tantc,  atteignant  266  a 288  j)our  100  a Paris  et  287  a 290  pour  100  en 
province,  taux  a pen  pres  equivalent  h I’augmentation  maximum  du 
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cout  de  la  vie  (270  pour  100  a Paris  et  290  pour  100  en  province  la  fin 
de  1920).  Les  agents  charges  de  famille  out  vu  leurs  Iraitements  releves 
dans  une  proportion  depassant  ce  pourcentage.  Par  exemple,  pour  les 
agents  ayant  deux  enfants,  les  relevements  de  traitement  ont  atteint 
en  moyenne,  suivant  les  reseaux,  236  h 300  pour  100  a Paris  et  274  h 
296  pour  100  en  province,  dans  les  loealites  peu  importantes  ou  n’existe 
pas  d’indemnite  de  residence  ; pour  les  agents  debutants  ayant  les  memes 
charges  de  famille,  I’augmentation  a ete  de  277  a 322  pour  100  a Paris 
et  de  320  h 338  pour  100  en  province. 

Ces  taux  depassent  sensiblement  les  taux  de  majoration  des  trai- 
tements  des  fonctionnaires  de  I’Etat  ou  des  salaires  des  ouvriers  de 
I’industrie  depuis  1914  ; ausssi  la  situation  pecuniaire  actuelle  des 
agents  de  chemins  de  fer  devint-elle,  en  general,  plus  avantageuse  que 
celle  des  fonctionnaires  ou  des  ouvriers  remplissant  un  einploi  analogue 
dans  I’industrie. 

C’est  ainsl  que  le  traitement  moyen  des  fonctionnaires  de  l’£tat,  qul 
ressortalt  h 2.119  francs  au  1®^  janvier  1914,  s’elevait,  au  I®*"  janvler  1921, 
a 6.739  francs,  ayant  augmente  de  218  pour  100.  Dans  les  chemins  de 
fer,  le  traitement  moyen  des  agents  passait,  pendant  la  meme  periode,  de 
1.874  francs  a 6.261  francs,  ce  qul  representait  une  augmentation  des 
234  pour  100,  superieure  par  consequent  au  relevement  des  traitements 
des  fonctionnaires. 

L’amelioration  des  traitements  a ete  surtout  importante  dans  les 
emplois  de  debut,  aussi  bien  pour  les  fonctionnaires  que  pour  les  agents 
de  chemins  de  fer  ; aussi,  est-ce  pour  ces  emplois  que  la  difference  est  la 
plus  considerable.  D’apres  les  statistiques  publiees  par  les  services  de  la 
Statistique  Generale  de  la  France,  I’augmentation  des  traitements  des 
fonctionnaires  et  ouvriers  de  I’Etat  debutants  a ete,  en  moyenne,  de 
262  pour  100  pour  les  celibataires  et  de  295  pour  100  pour  les  fonction- 
naires ayant  deux  enfants  ; dans  les  chemins  de  fer,  comme  on  I’a  vu. 
les  salaires  des  agents  debutants  ont  ete  releves  en  moyenne  de  288  pour 
100  pour  les  celibataires  et  de  339  pour  100  pour  les  agents  peres  de  deux 
enfants. 

Si,  d’autre  part,  I’on  compare  la  situation  pecuniaire  des  deux 
categories  d’agents,  on  se  rend  compte  que  les  agents  des  chemins  de 
fer  etaient  favorises  par  rapport  aux  fonctionnaires.  Tout  d’abord, 
les  traitements  alloues  aux  agents  de  chemins  de  fer  etaient,  pour  des 
emplois  analogues,  superieurs  en  general  a ceux  des  fonctionnaires.  Par 
allleurs,  le  personnel  des  chemins  de  fer  joulssalt,  en  vertu  de  la  loi  du 
21  juillet  1909,  d’un  regime  de  retraites  plus  avantageux  que  celul  qui 
avait  ete  institue  pour  les  fonctionnaires  par  la  loi  du  9 juin  1853  ; par 
exemple,  pour  ces  dernlers,  le  temps  de  service  exige  pour  1 obtention 
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d’une  pension  d’anciennele  etait  de  vingt-cimi  on  de  Irente  ans,  selon 
qu’ils  appartiennent  on  non  aux  services  aclifs;  dans  les  chemins  de  fer, 
on  n’exige,  dans  tons  les  cas,  que  vingt-cinq  ans  d’afiiliation ; le  taux 
des  pensions  des  agents  de  chemins  de  fer  etait  plus  eleve  en  general, 
^ egalite  d’Sge  et  d’ancicnnete,  que  celui  des  fonclionnaires,  les  reseaux 
versant  aux  caisscs  de  retraites  une  allocation  rcpresentant  15  pour  100 
des  traitements. 

D’un  autre  cote,  les  conditions  reciuises  pour  robtention  de  pensions 
exceptionnelles,  en  cas  d’accident  ou  d’inlinnites  resultant  de  I’exercice 
des  fonclions,  elaient  plus  rigoureuses  dans  les  administrations  de  I’Etat. 
11  n’existait  ])as,  d’ailleurs,  dans  ces  administrations  comme  dans  les 
chemins  de  fer,  de  pensions  proportlonnelles,  en  cas  de  demission  de 
I’agent  ou  d’lmpossihilite  pour  lui  de  rester  en  service  a la  suite  d’in- 
firmites  ne  resultant  pas  de  I’exercice  de  ses  fonctions.  Le  regime  des 
pensions  de  reversion  au  profit  des  veuves  et  des  orphelins  d’agents  de 
chemins  de  fer  etait  egalement  plus  avantageux  que  dans  les  services 
de  I’Llat  ; en  particulier  les  pensions  des  veuves  etaient  fixees  a la 
moitie  de  cclle  de  leur  mari,  au  lieu  du  tiers  dans  les  services  de  I’Ltat. 

Depuis  lors  la  situation  des  fonctlonnalres  de  I’Elat,  cn  ce  qui  con- 
cerne  la  relrailc,  a ete  scnsiblemcnt  ameliorec. 

Enfin,  la  situation  des  agents  de  chemins  de  fer  apparait  encore 
comme  mieux  rernuneree  que  celle  des  fonctionnaires  si  Ton  fait  etat 
des  avantages  de  toute  nature  dont  ils  beneficient  ou  dont  ils  peuvent 
etre  appeles  a beneficier  et  quo  ne  regoivent  pas  les  agents  de  I’Etat, 
lels  que  : la  gratuite  des  soins  medicaux,  les  secours,  les  fournitures  de 
combustible,  la  faculte  pour  I’agent  de  s’approvisionner  aux  economats 
des  reseaux,  les  facilitcs  de  parcours  en  chemins  de  fer  pour  I’agent  et 
])Our  sa  famille.  Le  total  de  ceux  de  ces  avantages  qui  peuvent  etre 
evalues  en  argent,  en  sus  de  la  retraite,  represente  environ  10  pour  100 
du  traitement. 

Par  rapport  aux  ouviiers  de  I’industrie,  la  situation  des  agents  de 
chemins  de  fer  est,  dans  certains  cas,  encore  plus  avantageuse  ; par 
exemple,  le  salaire  journaller  minimum  de  I’homme  d’equipe  des  che- 
inins  de  fer  ressortait,  en  1922,  a 19  fr.  40  a Paris  et  celui  du  manceuvrc 
des  chemins  de  fer  a 21  fr.  20,  alors  que  le  salaire  du  manoeuvre  non  spe- 
cialise de  I’industrie  n’etait  que  de  14  francs  ; le  salaire  de  I’agent  de 
chemins  de  fer  I’emporte  encore  davantage  sur  celui  des  ouvriers  de 
I’industrie,  si  Ton  tient  compte  du  palement  des  journees  de  maladie, 
qui  est  de  regie  dans  les  chemins  de  fer,  alors  que  dans  I’industrie,  il 
n’en  est  pas  toujours  ainsl ; il  en  est  de  mSme,  si  Ton  tient  compte  des 
allocations  pour  charges  de  famille,  bien  superieures  dans  les  chemins  de 
fer  ti  cedes  de  I’industrie,  ou  si  Ton  fail  etat  des  sommes  versees  par  les 


176  POLITIQUE  ET  FONCTIOXNEMENT  DES  CUEMINS  DE  FER 

reseaux  pour  la  constitution  dcs  pensions  de  retraites  de  leurs  employ6s 
ou  k litre  d’assistance  patronale.  Les  memes  dillerences  se  retrouvent 
dans  les  villes  autres  que  Paris  et  pour  tous  les  emplois  qui  se  rappro- 
chent  de  ceux  des  chemins  de  fer. 

Les  nouvelles  echelles  de  salaires,  ayant  le  caractere  d’une  sentence 
arbitrale,  pouvaient  etre  revisees  par  les  reseaux  de  chemins  de  fer,  si 
les  conditions  economiques  qui  avaient  motive  leur  confection  venaient 
se  modifier.  Elies  I’ont  ete  depuis  lors.  Dans  le  nouveau  regime  des 
chemins  de  fer,  comme  on  le  verra  plus  loin  (page  204),  c’est  le  con- 
sortium des  reseaux,  represente  par  le  Comite  de  direction,  qui  pent 
provoquer  cette  revision  : aux  termes  de  I’article  7 de  la  convention  du 
28  juln  1921,  le  Comite  de  direction  est  appele  a deliberer  « sur  les 
modifications  a apporter  au  statut  ainsi  qu’aux  regies  de  travail  et  de 
remuneration  du  personnel  ».  Ses  decisions  sont  executoires  sous 
reserve,  en  cas  de  conflit  entre  un  ou  plusleurs  reseaux  et  le  personnel^ 
de  I’intervention  du  tribunal  arbitral  dont  il  sera  parle  ulterieurement 
(page  212). 


Statut  du  personnel 

Puisque  nous  parlous  des  mesures  prises  par  les  reseaux  pour  ame- 
liorer  la  situation  pecuniaire  de  leurs  agents,  il  nous  faut  exjioser  brieve- 
ment  ime  autre  initiative  concernant  leur  personnel  et  qui  a ete  connexe 
a I’unification  des  traitements  : c’est  I’etablissement  d’un  statut  uni- 
forme pour  tout  le  personnel  des  reseaux,  faisant  beneficier  celui-cl 
d’avantages  et  de  garanties  dont  on  ne  retrouve  I’equivalent,  en  France, 
nl  dans  les  entreprises  industrielles,  ni  dans  les  administrations  de  I’Etat. 
Les  dispositions  du  statut,  arretees  en  1920,  a la  suite  des  travaux  d’une 
Commission  presidee  par  M.  Tissier,  conseiller  d’Etat,  avaient  un  double 
but : d’une  part,  associer  les  agents  de  tous  grades  au  fonctionnement  des 
services  des  reseaux,  en  faisant  appel  a leur  experience  professionnelle, 
et  rendre  effective  leur  collaboration,  en  leur  donnant  loute  facilite  pour 
soumeltre  a leurs  chefs  les  propositions  que  pourrait  leur  suggerer  leur 
connaissance  pratique  du  service ; d’autre  part,  assurer  la  sauvegarde 
des  interets  du  personnel,  en  instituant  des  garanties  pour  I’avancement, 
les  augmentations  de  traitement,  robservation  d’une  stride  discipline 
et  en  mettant  le  personnel  a meme  de  veiller  a I’exacte  application  des 
dispositions  relatives  a ces  divers  objets. 

A cet  effet,  le  personnel  est  appele  a elire  des  delegues  aux  trois 
echelons  de  la  hierarchie  : 

1°  Representation  regionale  aupres  des  chefs  d’arrondissement  ou 
des  chefs  de  service  exer^ant  les  attributions  conferees  a ceux-ci  ; 
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2°  Representation  aupres  du  chef  de  service  (exploitation,  voie, 
materiel  et  de  la  traction,  administration  centrale); 

3°  Representation  aupres  du  directeur. 

Les  delegues  regionaux,  dans  chacune  des  circonscriptions  regionales 
et  pour  les  dilferenls  services,  sont  elus  directeinenl  par  les  agents. 

Les  delegues  aupres  du  chef  de  service  sont  elus,  dans  chaque  ser- 
vice, par  les  delegues  regionaux  d’une  mSme  categorie  pour  I’ensemble 
du  reseau. 

Les  delegues  aupres  du  directeur  sont  elus  par  les  delegues  regionaux  ; 
le  nomhre  des  delegues  aupres  du  directeur  est  de  vlngt  : (sept  pour  le 
service  de  I’exploitalion,  sept  pour  le  service  du  materiel  et  de  la  trac- 
tion, trols  pour  le  service  de  la  voie,  trois  pour  les  services  centraux  et 
regionaux).  L’ensemble  de  ces  vingt  delegues  forme  une  delegation 
unique. 

Void  comment  fonctionnent  ces  dilTerentes  delegations. 

Les  delegues  regionaux  conferent,  tons  les  trois  mois,  avec  le  chef 
de  service  regional,  pour  lui  soumettre  leurs  desiderata  relativement  a 
rorganisatlon  du  travail,  a I’hygiene,  k la  securite  et  a toutes  les  ques- 
tions locales  qui  peuvent  se  presenter. 

Les  delegues  aupres  du  chef  de  service  se  reunissent  aussi  tous  les 
trois  mois  ; ils  conferent  avec  le  chef  de  leur  service  au  sujet  des  questions 
d’ordre  general  interessant  exclusiveinent  ce  service. 

Enfin  les  delegues  aupres  du  directeur  sont  appeles  a conferer  semes- 
trlellement  avec  le  directeur  sur  les  questions  d’ordre  general ; les  ques- 
tions communes  a deux  ou  j)lusieurs  services  sont  directement  portees 
devant  le  directeur  ; celui-ci  connait,  en  outre,  des  questions  prealabie- 
inent  examinees  dans  les  conferences  aupres  des  chefs  de  service,  sur 
lesquellcs  une  decision  definitive  n’a  j>u  intervenir  au  cours  de  ces  con- 
ferences. 

Les  delegues  regionaux  et  les  delegues  aupres  du  chef  de  service 
siegent  au  sein  des  commissions  regionales  et  centrales,  comprenant  des 
representants  des  reseaux,  chargees  de  dresser  les  listes  de  classenient  et 
d’examlner  les  tableaux  d’avancement  prepares  par  le  chef  de  service. 

Ils  sont  ainsi  appeles  a proceder  h I’examen  des  notes  de  merite 
donnees  aux  agents  et  a I’etablissement  des  listes  et  tableaux  de  classe- 
ment  qui  servent,  pour  clunjue  grade,  a rattribution  des  bonifications 
d’anciennete,  gratifications  annuelles  et  chevrons  et,  en  ce  qui  concerne 
ravancement  du  personnel,  a elaborer  les  tableaux  d’aj)titude  sur  les- 
(juels  doivent  figurer  les  agents  pour  recevoir  un  avancement  en  grade. 

Les  delegues  du  personnel  sont  appeles,  avec  les  chefs  de  service,  a 
faire  connaitre  au  directeur  leur  avis  sur  la  designation  des  grades 
auxquels  on  pent  acceder  sans  concours  ou  apres  concours.  Ils  parti- 
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cipent  a toutes  les  operations  du  jury  charge  des  operations  du  concours, 
a la  surveillance  des  epreuves,  ainsi  qu’a  I’etablissement  des  tableaux 
d’aptitude  prevus  pour  les  grades  accessibles  sans  concours. 

Enfin  ils  sont  appeles  a sieger  aux  conscils  d’enquete,  charges  de 
donner  leur  avis  sur  toutes  les  propositions  de  punitions  graves,  reservees 
a la  decision  du  directeur. 


Agents  retraites 

La  situation  des  agents  retraites  a ete,  elle  aussi,  amelioree  pendant 
et  apres  la  guerre. 

Tout  d’abord,  pour  tenir  compte  de  I’augmentation  du  prix  de  la  vie, 
il  fut  accorde,  a parlir  du  I®*"  juillet  1918,  aux  agents  retraites  des  grands 
reseaux,  pensionnes  pour  anciennete  de  service  ou  pour  invalidite,  et 
aux  veuves  et  orphelins  de  ces  agents,  titulaires  d’une  pension  de  rever- 
sion, une  allocation  temporaire  de  20  francs  par  mois  ; cette  allocation 
fut  portee,  a dater  du  1®^  janvier  1919,  a 60  francs  par  mois,  soit 
720  francs  par  an,  et  etendue  a tons  les  retraites  dont  la  pension  n’ex- 
cedait  pas  4.000  francs. 

Le  paiement  de  cette  allocation  cst  reste  a la  charge  de  I’Etat  jus- 
qu’au  1®’’  janvier  1921  ; a ce  moment  les  reseaux  en  ont  supporte  la 
charge.  Aussi  n’est-ce  que  pour  memoire  que  nous  parlons  ici  de  ces 
indemnites  puisqu’elles  n’ont  pas  greve  les  budgets  des  reseaux  avant 
ce  dernier  exercice. 

D’autre  part,  on  se  preoccupa  de  reviser  le  taux  meme  des  pensions  ; 
une  convention  intervenue  entre  I’Etat  et  les  grands  reseaux,  a la  date 
du  13  septembre  1920,  releva,  dans  les  proportions  ci-apres,  le  taux  des 
pensions  normalcs. 

Pour  les  anciens  agents  titulaires  de  pensions  normales  liquidees 
avec  effet  anterieur  au  1®^  janvier  1919,  il  fut  prevu,  a partir  du  l®r  juil- 
let 1920,  des  majorations  de  pensions  egales  a : 100  pour  100  pour  la  part 
de  la  pension  allant  jusqu’h  750  francs  ; 50  pour  100  pour  la  part  com- 
prise entre  750  et  1.800  francs  ; 25  pour  100  pour  la  part  comprise  entre 
1.800  et  6.000  francs,  sans  que  les  pensions  ainsi  majorees  puissent 
etre  inferieures  a 1.500  francs  pour  les  agents  du  service  continu  et  h 
750  francs  pour  les  agents  du  service  discontinu. 

Des  majorations,  dont  le  taux  fut  fixe  a la  moitie  des  precMentes, 
furent  prevues  egalement  pour  les  ayants  droit  de  ces  anciens  agents  ainsi 
que  pour  les  titulaires  de  pensions  de  reforme  et  leurs  ayants  droit. 

En  ce  qul  concerne  les  titulaires  de  pensions  liquidees  avec  effet 
d’une  date  comprise  entre  le  1®’'  janvier  1919  et  le  31  decembre  1924,  il 
fut  prevu  toute  une  serie  de  mesures  destinees  a les  faire  beneficier  des 
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ameliorations  successives  des  ecliellcs  de  traitement  realisees  depuis  le 
debut  de  la  guerre. 

L’atlribution  d’une  majoratiou  deteriniiiee  d’apres  les  regies  defi- 
nies  ci-dessus  a cntrainc,  jusqu’a  due  concurrence,  la  cessation  du  paie- 
ment  de  touLe  indeinnite  de  vie  cbere.  Cette  indenmite  a ete  maintenue 
cn  partie  dans  certains  cas,  de  fagon  i permettre  de  porter  le  montant 
des  majoratioiis  au  cbilTre  de  720  francs  ; d’aulrc  part  clle  a continue 
a 6tre  versee  aux  agents  non  vises  par  la  convention  du  13  septembre, 
notamment  aux  beneficiaires  de  pensions  dilTereeSj'c’est-a-dire  aux  agents 
qui  ont  quitte  le  reseau  apres  quinze  ans  de  service  et  sans  remplir  les 
conditions  requises  pour  avoir  droit  a une  pension  de  retraite  normale. 

Ce  regime  defavorisait  dans  une  certaine  mesure  les  agents  retraites 
par  anticipation,  c’est-ii-dire  qui  avaient  quitte  radministration  des 
chemins  de  fer  avant  d’avoir  accompli  la  double  condition  (Cage  et  de 
temps  de  service,  requise  pour  avoir  droit  a nne  pension  d’anciennete, 
puisqu’il  les  faisait  beneficicr  de  taux  de  majoration  inferieurs  de  moitie 
aux  taux  dcs  titulaires  de  pensions  normales.  Par  I’article  14  de  la  loi 
du  29  octobre  1921,  relative  au  nouveau  regime  des  chemins  de  fer,  il  fut 
decide  que  les  reseaux  soumettraient  a I’liomologatlon  ministerlelle  des 
dispositions  additionnelles  leurs  reglcments  de  retraite,  telles  qu’a  egalite 
de  pension  et  d’enqdoi,  les  agents  d’un  meme  reseau,  retraites  avant  le 
1®*"  janvier  1919,  avec  pension  Ji  jouissance  immediate,  regussent  des  majo- 
rations  egales.  Les  dispositions  nouvelles  arretees  par  les  reseaux  ont  ete 
agreees  par  le  minis tre,  le  25  aout  1922  ; depuis  lors,  les  agents  titulaires 
de  pensions  anticipees,  a jouissance  immediate,  ont  beneficle  du  meme 
taux  de  majoration  que  les  agents  titulaires  de  pensions  d’anciennete. 

Ces  majorations  ayant  ete  jugees  insulTisantes  en  raison  de  I’accrois- 
sement  du  cout  de  la  vie,  I’article  132  de  la  loi  de  finances  du  31  decembre 
1921  a accorde,  5 titre  provisoire,  aux  pensionnes  admis  au  benefice  de 
ces  majorations,  nn  supplement  additionnel  de  pension  egal  aux  deux 
tiers  des  bonifications  resultant  de  I’application  des  taux  prevus  par 
I’accord  du  13  septembre  1920,  etendus  conformement  5 Tarlicle  14  de 
la  loi  du  29  octobre  1921. 

Les  majorations  et  supplements  provisoires  prevus  ci-dessus  se  con- 
fondalent,  comme  nous  I’avons  dit,  jusqn’Ji  due  concurrence,  avec  I’al- 
locatlon  temporaire  de  720  francs  par  an,  jn-ecedemment  accordee. 

Autres  rnesures  prises  en  fai^eur  du  personnel 

D’autres  rnesures  furent  prises  par  les  reseaux  en  faveur  de  leur 
personnel  mobilise  pendant  la  guerre ; dies  eurent  pour  eflet  d’augmenter 
leurs  charges  budgetaires. 
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Ces  avantages  consisterent  tout  d’abord  dans  la  reconstitution  de 
la  carriere  des  agents  mobilises,  de  telle  fagon  que  ces  agents  fussent 
dans  line  situation  pecuniaire  aussi  avantageuse  que  leurs  collegues 
qui  n’avaient  pas  quitte  le  reseau  ; d’autre  part  dans  le  paiement  aux 
agents  mobilises  aux  armees,  soit  de  la  totalite  du  traitement  dont  ils 
auraient  beneficie  s’ils  etaient  resles  a la  Compagnie,  soit  d’une  alloca- 
tion au  moins  egale  au  demi-traitement. 

L’ensemble  de  ces  avantages  representait  une  charge  de  plus  de 

1.110.000. 000  de  francs. 

D’autre  part,  les  reseaux  consentirent  a generaliser  et  a rendre  uni- 
formes certains  avantages  speciaux  accordes  anterieurement  par  divers 
reseaux,  consistant  dans  une  bonification  de  trois  mois  et  demi  par  annee 
de  service  comme  mobilise.  Cette  bonification,  qui  ne  se  cumulait  pas 
avec  les  avantages  equivalents  anterieurement  accordes  par  certains 
reseaux,  fut  subordonnee  a la  condition,  d’une  part,  que  les  interesses 
aient  accompli  leur  service  dans  une  unite  combattante,  d’autre  part, 
qu’il  s’agisse  d’anciens  agents  majeurs  des  reseaux,  c’est-a-dire  faisant 
partie  du  personnel  permanent  au  debut  de  la  guerre  ; enfin,  les  agents  des 
classes  1911  a 1915  entres  dans  un  reseau  apres  leur  demobilisation 
beneficierent  d’une  bonification  speciale,  egale  au  tiers  du  temps  ecoule 
entre  le  passage  de  la  classe  de  I’interesse  dans  la  reserve  de  I’armee  active 
et  la  date  de  son  renvoi  dans  ses  foyers.  Ces  deux  dernieres  bonifications 
representerent  une  depense  de  114.000.000  de  francs  pour  les  reseaux. 

Enfin  certains  reseaux  firent  beneficier  leurs  agents  decores  pour  faits 
de  guerre  d’allocations  speciales;  d’autres  reseaux,  independamment  du 
paiement  des  pensions  normales,  ont  accorde  des  indemnites  supple- 
mentaires  aux  veuves  et  orplielins  d’agents  morts  pour  la  France. 

On  comprend  fort  bien,  par  tout  ce  qui  precede,  que  les  depenses 
du  personnel,  a la  charge  des  reseaux,  aient  considerablement  augmenle 
depuis  1914  : elles  sont  passees,  pour  I’ensemble  des  six  reseaux,  de 

806.000. 000  de  francs  en  1913  ii  2.640.000.000  de  francs  en  1919  (augmen- 
tation de  227  pour  100),  a 3.290.000.000  de  francs  en  1920  (augmentation 
de  308  pour  100  i.  Ces  depenses  sont  restees  ensuite  sensiblement  station- 
naires,  Teffet  des  charges  supplementaires  supportees  par  les  reseaux 
ayant  ete  compense  par  une  diminution  des  elTectifs. 

2°  Combustibles 

Ce  ne  furent  pas  seulernent  les  depenses  de  personnel  qui  s’accrurent 
dans  de  fortes  proportions ; il  en  fut  de  meme  des  depenses  de  combustibles. 

D’une  part,  en  raison  notamment  de  la  destruction  par  I’Allemagne 
des  mines  de  cliarbon  du  I\ord  de  la  France  et  de  I’obligation  ou  s est 
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trouvee  celle-ci  de  faire  venir  son  combustible  mineral  de  I’etranger, 
le  prix  du  charbon  s’eleva  dans  une  proportion  considerable  : en  1913 
le  prix  de  revicnt  de  la  tonne  de  bouille  variait,  suivant  les  reseaux,^de 
20  h 30  francs  ; en  1917  il  passait  a 80  francs  en  moyenne,  ce  qui  repre- 
sentait  une  augmentation  de  220  pour  100  ; en  1919  a 160  francs 
(augmentation  de  540  pour  100)  ; en  1920  a 228  francs  (augmentation 
de  812  pour  100). 

D’autre  part,  la  qualite  du  charbon  livre  etait,  en  general,  ties  mau- 
vaise  et  I’absenee  d’approvisionnement  empechait  les  reseaux  de  faire 
les  melanges  appropries  au  serviee  des  diverses  categories  de  trains. 
Pour  ees  raisons,  la  consommation  moyenne,  et  par  eonsequent  les 
frais,  augmenterent  ; la  consommation  passa  notamment,  sur  Pun  des 
grands  reseaux,  de  1 6 kg.  G par  kilometre  de  train,  en  1913,  a 28  kilogs  en 
1920  et  les  frais  do  traction  par  kilometre  de  train  s’elevaient,  jiendant 
la  m6me  periode,  de  1 fr.  24  a 15  fr.  27. 

3°  MaTIERES  PREMIERES 

Les  prix  des  ’matiercs  premieres  ont  augmente  considerablement 
depuis  la  guerre  et  il  en  est  resulte  une  aggravation  notable  des 
depenses  de  reparation  du  materiel  et  des  frais  d’entretien  et  de  renou- 
vellement  de  la  voie. 

Les  depenses  de  reparation  du  materiel  roulant  se  sont  acerues 
surtout  apres  la  guerre  ; les  reseaux  n’avaient  pu,  en  effet,  elfeetuer 
j)cndant  la  guerre  quo  les  reparations  les  ])lus  urgentes  ; la  remise  en 
etat  du  materiel  n’a  pu  etre  entreprise  par  enx,  sur  une  large  echelle, 
qu’apres  Parmistice  ; a ce  moment,  les  matlores  premieres  avaient  ren- 
cberl  eonslderablement ; pour  Pune  des  grandes  Compagnies,  par  exemple, 
le  prix  de  reparation  est  passe,  de  1913  a 1920,  de  3.700  francs  en 
moyenne  par  locomotive,  a 22.000  francs  ; de  26  a 170  francs  par 
voiture  et  20  a 150  francs  par  wagon,  soit  une  augmentation  de  494 
pour  100  pour  les  locomotives,  554  pour  100  pour  les  voitnres  et  de 
650  pour  100  pour  les  wagons. 

Les  travaux  d’entretien  et  de  renouvellement  de  la  voie  ont  ele 
egalement  pousses  d’autant  plus  actlvement  apres  la  guerre  que  Pen- 
tretien  des  voles  avail  etc  un  pen  neglige  pendant  les  hoslllites,  faute 
de  maleriaux  et  de  personnel.  Par  suite  de  Pangmentation  du  prix 
des  materiaux,  en  meme  temps  que  de  la  main-d’a'uvre,  les  charges  des 
reseaux  s’accrurent  nolablemenl.  C’est  ainsi  que  les  rails  ont  coute  aux 
reseainx,  en  1920,  835  francs  la  tonne  au  lieu  de  180  francs  en  1913, 
ce  qui  represenle  une  augmentation  de  363  pour  100,  et  les  traverses 
21  francs  pi^ce  au  lieu  de  5 francs,  soit  une  augmentation  de  320  pour  100. 
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4®  InDEMMTES  pour  PERTES,  retards  ET  AVARIES 

II  faut  noter  cgalement  raugmentation  considerable  dont  ont  ele 
I’objet  les  depenses  payees  par  les  reseaux  a litre  d’indemnites  pour 
pertes,  retards  et  avaries  des  marchandises  ; le  montant  de  ces  depenses 
est  passe,  pour  I’ensemble  des  grands  reseaux,  comme  I’indique  le 
tableau  ci-apres,  de  17.000.000  de  francs  en  1913  a 130.00.000  de  francs 
en  1919  (augmentation  de  664  pour  100)  et  a 209.000.000  de  francs 
en  1920  (augmentation  148  pour  100  sur  1919). 

InDEMMTES  payees  PAR  LES  RESEAUX  POUR  PERTES,  RETARDS  ET  AVARIES 

[En  millions  de  francs) 


Reseaux 

1913 

1919 

1920 

Nord 

....  2,9 

4,2 

30 

Est 

....  2 

8,8 

20,3 

P.-L.-M 

. . . . 5 

34 

99,3 

P.-O 

...  2,4 

31,7 

49 

Midi 

...  0,4 

12 

24 

Etat 

...  4,5 

39,6 

47 

Totaux  

....  17,2 

130,3 

269,6 

En  1921,  le  montant  des  indemnites  payees  par  les  reseaux  n’a  pas 
depasse  180.000.000  de  francs.  II  a tres  notablement  diminue  en  1922. 

L’accroissement  de  ces  depenses  est  imputable  a I’inexperience 
d’un  tres  grand  nombre  d’agents  nouveaux,  embauches  en  hate 
depuis  la  lin  de  la  guerre,  nolamment  par  suite  de  la  mise  en  appli- 
cation de  la  journee  de  huit  heures,  an  developpement  des  vols  sur  les 
chemins  de  fer,  enfin  a I’inflation  des  prix  des  marchandises  qui  a reagi 
directement  sur  le  montant  des  indemnites. 


.Journee  de  iiuit  heures 

Nous  avoiis  vu  plus  haul  (page  169  et  suivantes)  quelles  ont  ete  les 
lourdes  consequences,  au  point  de  vue  economique,  de  I’application 
de  la  journee  de  huit  heures  dans  les  chemins  de  fer.  Au  point  de  vue 
linancier  ses  consequences  n’ont  pas  ete  moins  graves  ; il  fallut  accroltre 
TelTectif  du  personnel,  augmenter  le  nombre  des  locomotives,  creer  de 
nouveaux  depots. 

L’effectif  du  personnel  est  passe,  de  1913  1919,  malgre  la  reduction 

du  trafic,  de  34.5.000  unites  a 485.000,  augmentant  de  40  pour  100  ; 
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<juant  aux  locomotives^  leur  nombrc  s’est  accru,  du  fait  de  la  loi  de 
hull  heures  de  15  h 20  pour  100. 

Le  supplement  de  depenses  de  personnel  a ete  evalue  par  le  minislre 
des  Travaux  publics  a 800.000.000  de  francs  par  an  et  les  charges  des 
lations  engages  pour  subvenir  aux  depenses  de  materiel  et  des  instal- 
capltaux  a 300.000.000  de  francs,  soil  au  total  1.100.000.000  de  francs 
par  an.  Cc  chifTre  represente  le  tiers  environ  du  deficit  des  reseaux 
en  1920,  el  la  niollie  du  deficit  de  1921. 


B)  Recettes 

Pour  compenser  les  augmentations  de  depenses  qul  viennent  d’etre 
Indiquces,  il  aurail  fallu  relever  dans  une  proportion  correspondante 
les  recettes  d’e.xploitation  par  une  majoratlon  des  tarifs.  Mais  les  tarifs 
n’ont  pu  etre  augmentes  dans  une  mesure  suffisante  pour  cornbler  le 
deficit,  jiarce  que  I’on  a redoute  que  cette  majoration  n’aggravat  la 
crisc  qui  a peso  sur  I’industrie  apres  la  guerre.  U’aulre  part  les  releve- 
menls  des  tarifs  autorises  n’ont  j)u,  pour  les  motifs  que  nous  verrons 
plus  loin,  etre  appliques  au  moment  meme  ou  ils  eussent  ete  neces- 
saires.  Ces  raisons  expliquent  quo  les  deficits  de  guerre  des  reseaux, 
et  surtout  ceux  d’apres-guerre,  furenl  considerables. 

1°  Le  releve.ment  des  tarifs  de  1918 

Des  I’aulomne  de  1915,  les  grands  reseaux  avaicnt  du  se  preoccuper 
de  leur  situation  financiero,  sur  laquelle  ils  avaient  attire  I’attention 
du  gouvernement.  Mais  tandis  que  dans  plusieurs  autres  pays  d’Europc 
on  avail  commence  a proceder  a des  relevements  de  tarifs,  parfois 
tr&s  clevis,  en  France  on  a laisse  la  crise  atteindre  un  caractere  aigii 
avant  de  se  decider  a jirendre  les  mesures  necessaircs.  II  est  vrai  que 
I’opposition  du  personnel  syndique  au  relevement  des  tarifs  rendait  la 
solution  du  probl6me  plus  difficile  au  point  de  vue  parlementaire, 
malgre  raulorite  des  decisions  rendues  jiar  le  Conseil  d’Ittat,  d’apres 
lesquelles  les  concessionnalres  de  services  publics  etaient  declares  fondes 
h demander  une  revision  de  leur  contrat,  etant  donne  que  les  bases  de 
leur  exploitation  avaient  ete  bouleversees  par  les  conditions  dans  les- 
quelles s’est  deroulee  la  derniere  guerre,  conditions  qui  n’avaient  pu  etre 
envisagees  au  moment  ou  le  contrat  avail  ete  elaborc  et  signe. 

Ce  ne  fut  qu’au  printemps  de  1917  que  le  gouvernement  se 
decida  ii  passer  avee  les  grands  reseaux  une  convention,  datee  du 
29  mai,  en  vertu  de  laquelle,  sous  reserve  de  I’approbation  legis- 
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lative,  ceux-ci  pourraient  augmenler  leurs  tarifs  dans  la  proportion 
de  15  pour  100. 

Le  gouvernement  deposa  siir  le  bureau  de  la  Chandire,  le  30  inai  1917, 
le  projet  de  loi  approbatif  de  cetle  convention.  L’autorisation  legis- 
lative etait  necessaire  parce  que  certains  des  prix  majores.  ceux  qui 
concernaient  les  voyageurs  de  premiere  classe  el  les  marchandises 
de  prix,  devaient  depasser  les  maxima  inscrits  dans  les  cahiers  des 
charges  et  les  conventions  speciales.  D’aulre  part  le  projet  organisait 
line  certaine  solidarite  financiere  entre  les  reseaux  (disposition  inte- 
ressante  qu’on  devait  retrouver  dans  la  convention  d’ou  est  sorti  le 
nouveau  regime  des  chemins  de  fer)  et  modifiait,  sur  certains  points, 
les  dispositions  des  conventions  en  vigueur,  ce  qui  exigeait  I’homolo- 
gation  legislative. 

Le  relevement  prevu  etait  tres  faible  et  tout  5 fait  insulfisant.  Deja 
les  prix  de  transport  par  voie  navigable  avaicnt  augmente  en  France 
de  50  pour  100  et  les  frets  maritirnes  avaient  realise  une  vertigineuse 
ascension.  II  semblait  done  que  le  Parlement  dut  voter  sans  difTiculte 
le  projet  qui  lui  etait  presente.  Mais  il  n’en  fut  pas  ainsi.  Malgre  les  con- 
clusions favorables  de  sa  commission,  la  Cbambre,  dans  la  seance  du 
9 novembre  1917,  votait  rajournement  du  projet  et  le  gouvernement 
le  retirait  le  8 janvier  1918. 

Le  10  janvier,  M.  Claveille,  ministre  des  Travaux  publics  et  des 
Transports,  en  deposait  un  nouveau  qui  ne  comportait  plus  de  conven- 
tions avec  les  Compagnies,  abandonnail  la  realisation  de  la  solidarite 
financiere  des  reseaux,  et  se  bornait  a autoriser  un  relevement  general 
non  plus  de  15,  mais  de  25  pour  100  des  prix  de  transport,  sauf  pour  les 
transports  militaires  et  les  transports  des  colls  postaux  (1),  etant  enlendu 
que  la  majoratlon  prendrait  fin  au  31  decembre  de  la  sixieme  annee 
suivant  celle  au  cours  de  laquelle  la  cessation  des  hostilites  serait  offi- 
ciellement  constatee  et  que,  dans  certalnes  conditions,  qui  ne  se  sont 
pas  realisees,  une  partie,  ou  la  totalite  du  relevement  pourrait  etre 
reversee  au  Tresor. 

Ainsi  que  I’expliquait  h la  Cbambre  le  rapporteur  du  projet,  le  rclc- 
vement  de  15  pour  100,  k la  rigueur  suffisant  en  191C,  ne  I’etait  plus  en 
1918,  et  le  Comite  consultatif  des  chemins  de  fer  avail  estime  necessaire 
de  proposer  de  porter  la  majoration  a 25  pour  100.  En  elTet  le  prix  des 
matieres  employees  par  les  chemins  de  fer  n’avait  cesse  de  s’elever  dans 
des  proportions  inoui'es, 

Le  projet  fut  discute  a la  Cbambre  les  26,27  et  28  mars  1918;  aprfes 
une  opposition  tres  ardenle  de  ses  adversalres,  les  differents  contre- 


(1)  Les  derniers  fuient  relcvcs  par  la  loi  clu  27  seplcrntre  1918. 
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[)Tojets  ou  amendcmenls  presentes  furent  rejetes,  et  le  projet,  en  fin 
de  compte,  vote  sans  aucune  modification. 

Le  S6nat  I’adopta  a.  son  tour  dans  la  seance  du  30  mars,  et  la  loi 
fut  promulguee  le  31  mars.  Son  entree  en  application  etait  fi.xee  an 
15  avril. 


2°  Le  relevement  des  tarifs  de  1920 

Ce  premier  relevement  des  tarifs  s’avera  de  suite  comme  tout  h 
fait  insuffisant  en  raison  de  faugmentation  constante  des  depenses 
de  personnel,  d’une  part,  et  du  prix  des  matieres  premieres,  d’autre 
part. 

Alors  que  les  tarifs  n’avaicnt  ele  releves  que  de  25  pour  100  a la 
(in  de  1919.  la  houille,  par  exeinple,  avait  augmente  de  plus  de  357  pour 
100,  les  barres  d’acier  doux  de  640  pour  100,  les  fontes  de  moulage  de 
765  pour  100,  et  les  rails  en  fer  de  365  pour  100. 

Un  pareil  elat  de  choses  ne  pouvait  durer.  Le  deficit  des  grands 
reseaux  pesait  lourdement  sur  les  finances  de  I’Ltat,  oblige  d’y  faire 
face,  en  grande  j)arlie,  en  vertu  des  conventions  en  vigueur. 

Aussi  le  gouvernement,  d’accord  avec  les  grands  reseaux,  deposait-il 
sur  le  bureau  de  la  Cdiambre,  le  23  decembre  1919,  un  projet  de  loi 
tendant  a autoriser  un  nouveau  relevement  temporaire  des  tarifs  sur 
les  grands  reseaux  de  chemins  de  fer  d’interf  t general. 

Ce  projet  de  loi  a^ait  pour  but  d’autoriser  le  ministre  des  I'ravaux 
])ublics  a homologuer,  excej)tionnellement  pour  I’annee  1920,  un  nouveau 
relevement  des  tarifs  (jui  devait  s’ajouter  celui  de  25  pour  100,  autorise 
par  la  loi  du  31  mars  1918,  sans  porter  toutefois  sur  cette  derniere  majo- 
ration.  Ce  relevemeni  serai  I de  45  pour  100  pour  les  voyageurs  de  troi- 
sieme  classe,  50  pour  100  pour  les  voyageurs  de  deuxieme  classe, 
55  pour  100  pour  les  voyageurs  de  premiere  classe  et  115  pour  100  pour 
les  marchandiscs. 

L’expose  des  motifs  du  projet  de  loi  justifiait  en  ces  termes  la  neces- 
site  du  relevement  : 

« Ainsi  les  usagers  du  cliemin  de  fer  ue  payent  pas  le  transport  a son 
prix  de  revient  ; I’Etat  supporte  une  grosse  partie  du  deficit  qui  resulte 
de  ce  desdquilibre,  soit  par  les  versernents  directs  qu’il  efiectue  au  profit 
du  reseau  de  I’Ltat  pour  combler  ses  insuffisances,  soit  par  les  avances 
de  garantie  dont  bcnelicient,  aux  termes  des  conventions  de  1883,  les 
reseaux  de  I’Est,  du  Midi  el  de  I’Orleans  ; (juarit  aux  reseaux  du  Nord 
et  du  Paris-Lyon-M6ditcrrannee,  qui,  depuis  la  cloture  de  fexercice  1914, 
ne  ben^ficient  plus  de  la  garantie  d’intcrct,  ils  chargent  les  exercices  futurs 
des  insuffisances  des  exercices  actuels  par  le  mecanisme  de  la  loi  du  26  de- 
cembre 1914,  qui  les  a autorises  a imputer  les  insuffisances  des  exercices 
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de  guerre  (y  compris  I’exercice  1920)  au  comptc  de  premier  etablissement. 

« Cette  situation  anormale  ne  peut  se  prolonger  sans  les  plus  graves  incoti- 
venients  ; d’une  part,  I’Etat  greve,  cliaque  annee,  son  budget  de  sommcs 
dont  nous  indiquerons  plus  loin  I’importance,  de  sorte  que,  pour  quatre 
reseaux,  le  prix  des  transports  se  trouve  supporte  en  partie  par  les  ressources 
generales  du  Tresor  public ; d’autre  part,  les  reseaux  du  Nord  et  du  P.-L.-M. 
lie  peuvent  faire  face  a lours  charges  de  toute  nature  que  par  le  jeu  de  dispo- 
sitions exceptioimelles  qui  ne  pourront  s’appliquer  au  dela  du  terine  prevu 
par  la  loi  du  26  decembre  1914  et  que  la  guerre  seiile  a momentanement 
justifiees. 

« Enfin,  I’exploitation  a perte  d’une  grande  industrie  comme  celle  des 
transports  ne  saurait  se  prolonger  sans  fansser  toutes  les  conditions  de  la  vie 
economique  et  sans  interdire  a cette  industrie  les  progres  indispensables  a la 
vie  memo  du  pays.  » 

Malgre  toute  la  diligence  apportee  par  la  Chambre  dans  Texamen 
et  le  vote  de  ce  projet,  la  discussion  ne  jiut  venir  en  seance  publiqiie  que 
les  30  et  31  decembre  1919  ; le  texte  presente  par  le  gouvernement  fut 
adopte,  sous  reserve  de  quelques  modifications  de  detail,  qui  stipulaient 
des  reductions  de  tarifs  notamment  pour  les  mutilcs,  les  families  nom- 
breiises  et  les  abonnes  de  banlieue. 

Le  Senat  discuta,  a son  tour,  le  projet  de  loi  dans  ses  seances  des  12, 
13  et  14  fevrier  1920  et  adopta,  sans  modification,  mais  apres  unc 
assez  longue  discussion,  le  texte  vote  par  la  Chambre. 

Les  tarifs  majores  ont  ete  appliques  a partlr  du  23  fe^Tler  1920. 
Ainsi,  malgre  I’insistance  du  gouvernement  pour  obtenir  un  vote  rapide, 
malgre  la  celerite  mise  par  les  deux  Chambres  pour  faire  aboutlr  le 
projet  de  loi,  deux  mois  s’ecoulerent  entre  le  depot  du  projet  et  la 
mise  en  application  des  nouveaux  tarifs.  On  avait  espere  que  ces 
tarifs  seraient  entres  en  vigueur  des  le  1<^*'  janvier  1920.  Ce  retard 
de  pres  de  deux  mois,  et  la  perturbation  apportee  dans  le  trafic  par  les 
greves  de  mai  1920,  ont  fausse  tons  les  calculs  sur  lesquels  avait  ete 
fonde  ce  relevement.  Les  taux  d’augmentatlon  des  tarifs  avaient  ete 
calcules,  en  effet,  de  fagon  que  le  prodult  des  majorations,  applique 
pendant  I’annee  entiere.  equllibrat  le  deficit  prevu  pour  I’exercice.  Tant 
par  suite  de  ces  retards  que  par  TefTet  de  Taugmentatlon  continue  des 
prix,  la  loi  du  14  fevrier  1920  a ete  loin  de  produire  les  effets  attendus 
et,  malgre  le  relevement  des  tarifs,  I’exercice  1920  se  clotura  par  un 
deficit  considerable  (3.000.000.000  de  francs  environ). 

Pour  important  qu’il  paraisse,  ce  relevement  n’a  guere  influe  sur  le 
cout  de  la  vie,  tant  avait  ete  considerable  la  hausse  du  prix  des  mar- 
chandises.  Quelques  exemples,  les  uns  pris  parmi  les  principalcs 
matieres  necessaires  a I’industrie  et  h.  I’agriculture,  les  autres  parmi 
les  principaux  articles  servant  k I’alimentation,  permettent  de  s’en 
rendre  compte. 


Rapport  d’augmentatio.n  des  mahchandises  par  rapport  au  prix  du  transport 
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Le  tableau  ci-aprfes  montre  comhien  raugmentation  de  la  valeur 
des  marcbandises  a ete  superieure  a celle  du  prix  de  transport. 


Houille 

Barrcs  d'acier  doux 
Fonte  de  moulage  . 

Rails  en  fer 

Coton  brut 

Engrais 

Boeufs 

Veaux 

Moutons 

Cereales 

Sucre  raffin6 

Beurre  frais 

Petrolerectifie.  . . . 
Yin 


Pourcentage 
do  raugmentation  de  la 
valeur  des  marchandises 
au  1®'  juillct  1920 

542 
1.233 
522 
580 
336 
700 
168 
249 
191 
341 
331 
355 
984 
297 


Pourcentage 
de  raugmentation 
du  pri.v  lies  transports 
au  juillet  1920 

140 


II  est  done  exact  de  dire  que  le  rapport  pour  lUO  du  prix  de  transport 
applique  en  vertu  de  la  loi  du  14  fevrier  1920,  par  rapport  a la  valeur 
des  marcbandises,  est  demeure,  apres  la  majoration  de  140  pour  100 
des  tarifs,  sensiblement  plus  faible  que  le  rapport  du  prix  de  transport 
5 la  valeur  des  m6mes  marcbandises  avant  la  guerre  (calcule  sur  lOOkilog. 
transportes  a 250  kilometres). 


Houille 

l°^Rapport  % 
du  prix  de  transport 
anterieur  aux 
majorations 
a la  valour 
d’avant-gucrro 
des  marchandis'-s 

18,71 

2®  Rajiport  % du  prix  de 
transport  applique  en  vertu 
des  lois  du  31  mars  1918 
(majoration  de  25  %)  «t 
du  11  fevrier  1920  (majoration 
de  115  % a la  valeur  de  la 
marchandisc  au  l®'juillet  1920) 

6,98 

Barres  d’acier  doux . . . 

8,3 

1,48 

Fonte  de  moulage 

6,8 

2,63 

Rails  en  fer 

6,7 

2,39 

Coton  brut 

1,5 

0,84 

Engrais 

13,0 

4,17 

Bceufs 

2,7 

2,07 

Veaux 

3,9 

2,68 

Moutons 

1,17 

0,96 

Cereales 

4,4 

2,40 

Sucre  rafTine 

3,0 

1,66 

Beurre  frais 

1,9 

1,00 

Petrole  rectifie 

8,0 

1,91 

Yin 

2,2 

1,38 
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3°  InSUFFISANCE  DES  TARIFS  DES  TRANSPORTS  MILITAIRES 

Une  autre  cause  toute  speciale  avail  coiitribue  5 aggraver  les  defi- 
cits des  rescaux  au  cours  de  la  guerre  ; c’etait  rinsuffisance  des  tarifs 
des  transports  niilitaires. 

En  1898, 1’Etat  avail  passe  avec  les  reseaux  une  convention,  appelee 
Traite  Cotelle  (du  nom  du  haul  fonctionnalre  qui  I’avait  preparee), 
sulvant  laquelle  les  tarifs  appllcables  aux  transports  militaires,  en  temps 
de  guerre,  devalent  etre  fixes  sur  le  prlx  moyen  paye  par  le  public  pour 
le  transport  en  petite  vitesse  d’une  tonne  de  marchandises  pendant 
I’anriee  preccdant  la  mobilisation.  Ce  traite,  conclu  pour  une  periode 
de  dix  ans,  devait  rester  en  vlgueur  par  tacite  reconducllon,  chacune 
des  parlies  ayanl  le  droit  de  le  deiioncer  apres  un  preavis  d’un  an. 
Depuis  la  guerre  le  prix  des  transports  avail  subi  une  hausse  conside- 
rable. En  outre,  d’apres  le  traite,  il  avail  ete  stipule  que  le  wagon  scrait 
paye  h forfait,  sur  la  base  de  six  tonnes  et  quart.  Or,  depuis  1898,  le 
tonnage  des  wagons  s’etait  singulierement  accru.  Nombreux  etaient, 
non  seulement  les  wagons  de  10  tonnes,  niais  aussi  ceux  de  20  tonnes  et 
meme  de  40  tonnes,  de  telle  sorte  que,  depuis  la  guerre,  I’Etat  avail 
pu  charger,  on  moyenne,  par  wagon  mis  h sa  disposition,  sensiblcment 
plus  quo  la  moyenne  de  G tonnes  et  quart  prevue  au  contrat.  II  rcsultait 
de  ces  deux  fails  que  les  reseaux  se  trouvalent  en  perte  notable  du  fait 
des  transports  militaires. 

Les  reseaux  pouvaient  reclamer  des  indemnites  en  se  basant  sur 
la  jurisprudence  du  Conseil  d’Etat  relative  aux  marches  executes  dans 
des  circonstances  extra-contractuelles  par  suite  des  consequences  de 
la  guerre,  jurisprudence  (jui  a elendu  la  tbeorie  de  I’imprevision  a 
rinterj)relation  des  contrats  de  concession.  Le  Conseil  d’Elal  avail 
reconnu  que,  lorsipie  les  circonstances  ne  permettent  pas  aux  stipu- 
lations d’un  contrat  de  concession  de  recevoir  leur  application  normale, 
le  concessionnaire  est  tenu  cependant  d’assurer  le  service  public  ; 
mais  si,  par  suite  des  evenements,  I’cconomie  du  central  se  trouve 
bouleversee  de  telle  fagon  que  les  diaries  de  la  concession  depassent 
les  limites  (jui  jiouvaient  6tre  normalement  envisagees  par  les  ]>arlies 
lors  de  la  passation  du  contrat,  le  concessionnaire  doit  supporter  seule- 
ment la  part  de  frais  que  I’interpretation  raisonnable  du  contrat  permet 
de  laisser  h sa  charge  et  il  a droit  h une  indemnite  correspondant  aux 
charges  extracontractuelles  irnposees  en  dehors  de  la  prevision  des 
parlies. 

Les  reseaux  avaient  denonce  le  Traite  Cotelle  le  17  juin  1918.  Renon- 
gant  ii  la  vole  contentieuse,  loujours  lento,  ils  out  accepte  la  transaction 
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([ue  leur  offrait  le  gouveriiement.  L’accorcl  s’est  fait,  dans  uu  avenant  au 
1 raite  Cotelle,  signe  le  12  juin  1919,  entre  le  ministre  des  Travaux  publics 
el  les  represenlants  des  grands  reseaux.  Aux  termes  de  cet  avenant, 
« les  sommes  actjiiises  pour  rapplication  Jdu  Traile  du  12  juin  1898 
(Traite  Cotelle)  aux  transports  militaires  effectues  a roccasion  de  la 
guerre  actuelle  pour  le  compte  des  armees  frangaises  et  allices,  seraient 
majorees  de  rnanlere  a porter  les  recettes  militaires  de  chaque  reseau 
au  cbiflre  representant  le  prix  de  revient  de  ces  transports  ». 

En  revanche,  les  reseaux  abandonnaient  toutes  leurs  reclamations 
centre  I’Etat  de  ce  chef. 

Comment  determiner  le  prix  de  revient  ? Apres  de  longues  etudes, 
on  recourut  a un  procede  empirique  consistant  en  cecl ; on  conviut  que 
le  pourcentage  du  deficit  general  des  reseaux  occasionne  par  le  trafic 
militaire  etait  equivalent  au  pourcentage  du  trafic  mllitaire  par  rapport 
a I’ensemble  du  trafic.  Ceei  adniis,  il  suflisait  de  rembourser  aux  reseaux 
la  quote-part  du  deficit  ainsi  determine. 

Le  Parlement  n’avalt  pas  b.  approuver  favenant  qui  avalt  etc 
valablement  signe  par  le  ministre  des  Travaux  publics,  inais  seuleinent 
il  accorder  les  credits  qui  en  permettaient  I’application. 

Le  gouveriiement  deposa  sur  le  bureau  de  la  Chambre,  le  13  juin  1919, 
un  projet  de  lol  portant  ouverture,  au  miiiistere  de  la  Guerre,  de  credits 
supplementalres  en  vue  du  reglement  transactionnel  dcs  litiges  rela- 
tifs  a I’execution  des  transports  militaires  sur  les  grands  reseaux. 

Le  projet  de  loi  fut  discute  et  adopte  par  la  Chambre  dans  sa  seance 
du  7 aout  1919.  Le  Senat  le  vota,  a son  tour,  dans  sa  seance  du  14  oc- 
tobre  1919  ; un  premier  credit  de  683.590.000  francs  fut  ainsi  ouvert 
au  ministre  de  la  Guerre  ; un  nouveau  credit  de  449.800.000  francs  a ete 
ouvert  par  une  autre  loi  du  31  mars  1920.  Ces  sommes  ont  ete  repartles, 
a litre  d’acomptes,  par  exercice,  entre  les  divers  reseaux  ; elles  sont 
venues  en  deduction  des  insuffisances  de  chaque  exercice,  couvertes, 
comme  on  I’a  vu,  soil  par  la  garantie  d’lnterets  pour  les  Compagnies 
de  I’Est,  d’Orleans,  ct  du  Midi,  soil  par  des  versements  du  Tresor  pour 
le  reseau  de  I’Etat,  soil  par  des  obligations  au  compte  de  premier  eta- 
blissement  pour  les  Compagnies  du  Nord  et  du  P.-L.-M.  Elies  ont  done 
permis  aux  Compagnies  de  I’Esl,  de  fOrleans  et  du  Midi  de  rembour- 
ser au  Tresor  une  part  equivalente  de  leur  dette  et  au  reseau  de  I’Elat 
de  lui  rembourser  une  part  equivalente  des  emprunts  qu’il  lui  avalt 
fails.  Des  lors,  en  me  me  temps  qu’ont  ete  lances  les  mandats  de 
paiement,  des  arretes  mlnlsteriels  ont  present  a chacun  de  ces  reseaux 
le  reversement  immedial,  dans  les  calsses  de  1 Etat,  de  sommes  egales 
venant  en  deduction  de  la  garantie  d’interets  ou  des  appels  au  Tre- 
sor pour  chacun  des  exercices  consideres.  II  n’y  a done  eu  decaisseinenl 
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i'6el  que  pour  les  Coinpagnies  du  Nord  el,  du  P.-L.-M.  qui  elaienl  pri- 
vees  do  la  garantie  d’interijts  dcpuis  1915. 

Nolons  ici  que  les  IraiisporLs  des  troupes  allies  out  ele  ellecLues  aux 
mfimes  conditions  que  ceux  des  troupes  frangaises,  sans  aucune  inajo- 
ration.  Unies  dans  la  memo  taclie,  les  armees  des  divers  pays  allies 
devaient  6tre  traitees  de  la  mcine  rnaniere  au  point  de  vue  des  prix 
de  transport.  Pour  rarmee  americaine,  un  arrangement  intervenu  entre 
les  gouvernements  frangais  et  americain,  en  date  du  4 aout  1919,  a 
substitue  I’Etat  frangais  a I’Etat  americain  pour  le  r^glement  des 
frais  de  transport  de  cette  armee,  commc  consequence  d’un  arrangement 
plus  general  intervenu  entre  les  deux  pays. 


C)  Charges  du  capital 

Comrne  les  depenses  d’exploilation,  les  charges  du  capital  out  pro- 
grcsse  pendant  et  apres  la  guerre  d’une  faQon  importante.  Cette  pro- 
gression ne  fut  pas  imputable  a Taugmentation  des  dividendes,  car  ceux- 
ci  ont  ete  maintenus  aux  taux  d’avant-guerre,  ou  meme  reduits  pour 
ccrtaines  Coinpagnies;  elle  ne  fut  due  qu’Ji  raugmentation  des  charges 
des  obligations,  en  raison  du  relevement  du  taux  de  I’interet  et  de  remis- 
sion de  plus  en  plus  importante  d’obligatlons  nouvelles.  Pour  I’ensemble 
des  reseaux,  les  charges  du  capital  ont  suivi  une  progression  continue 
comme  il  est  indlijue  ci-dessous  : 

Ch\.RGF.S  DC  CAPITAL  (ENSEMBLE  DES  RESEAUx) 


1913  843.005.478 

1914  866.220.945 

1915  892.361.964 

1916  908.946.334 

1917  941.152.031 

1918  988.026.636 

1919  1.051.678.010 

1920  1.173.014.674 


Les  dividendes,  nous  venous  de  le  dire,  out  etc  maintenus,  en  general, 
aux  taux  d’avant-guerre  ; ils  ont  meme  etc  reduits,  a partir  des  exer- 
cicts  1914  ou  1915,  par  les  coinpagnies  du  Nord  et  du  P.-L.-M.  qui  ne 
jouissaient  plus  de  la  garantie  de  l’£tat  ; la  compagnie  du  Nord  n’a  plus 
reparti  aux  actions  que  44  francs,  a partir  de  1915,  au  lieu  de  58  francs 
en  1914,  et  la  compagnie  P.-L.-M,  40  francs  h partir  de  1914  au  lieu  de 
58  francs  en  1912  et  57  en  1913.  De  ce  fait,  pour  rcnscmble  des  reseaux 
concedes,  les  sommes  alfcctees  au  service  des  actions  (paiement  des 
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dividendes  et  amortissement  des  actions)  a diminue  pendant  la  guerre 
de  la  fagon  suivante  : 

SOMMES  AFFECTEES  AU  SERVICE  DES  ACTIONS 

(dividende  et  amortissement) 

(Ensemble  des  reseaux  concedes) 


1913  146.771.314 

1914  118.715.248 

1915  118.433.488 

1916  118.479.031 

1917  118.479.031 

1918  117.467.468 


Apres  la  guerre,  le  chiilre  s'est  releve  a 137.000.000  en  1919  et 
139.000.000  en  1920  par  suite  de  Taugmentation  du  dividende. 

Quant  aux  charges  des  obligations,  elles  ont  suivi  la  progression 
suivante  pour  I’ensemble  des  reseaux  : 

Charges  des  obligations  (1) 

(Ensemble  des  reseaux) 


1913  696.234.164 

1914  747.511.697 

1915  773.928.476 

1916  790.467.303 

1917  822.787.089 

1918  870.559.168 

1919  914.171.903 

1920  1.033.214.674 


Un  decret  du  29  aout  1914  avait  donne  aux  societes  regies  par  les 
lois  frangaises,  et  par  consecpjent  aux  Compagnies  de  chemins  de  fer, 
la  faculte  de  suspendre  les  remboursements  de  leurs  obligations  ; les 
lirages  d’amortisseraent  prevus  par  les  contrats  d’emprunt  devaienl 
continuer  b se  faire  aux  dates  fixees  et  les  obligations  sorties  a ces  tirages, 
mais  non  remboursees,  devaient  porter  interet  jusqu’a  la  date  du  rem- 
boursement.  Le  decret  autorisait  egalement  ces  societes  b suspendre 
le  paiement  de  tout  ou  partie  du  montant  des  coupons  des  obligations, 
les  paiements  differes  etant  productifs  d’un  interet  de  5 pour  100  au 
profit  des  obligataires. 

L’application  de  ces  dispositions  pouvait  etre  utile  pour  les  Compa- 
gnies, puisque  leurs  disponibilites  se  trouvaient  dlminuees  du  fait  du 
ralentissemcnt  du  trafic  commercial  et  de  la  modicite  des  prlx  des  trans- 
ports militaires  ; leur  tresorcrie  se  trouvait  Egalement  genee  en  raison 
du  mode  de  paiement  par  acomptes  qui  avait  ete  adopte  pour  les  trans- 


it) Y eorapris  pour  le  reseau  de  I’Etat  uue  somine  de  115.000.000  represenlant  I'annuiti  de 
racliat  de  la  Compagnie  de  I’Ouest. 
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ports  militalres,  Mais  la  suspension  du  palcment  des  coupons  eut  porte 
une  grave  atteinte  au  credit  des  Compagnies  et  par  consequent  au  credit 
de  rCtat  qui  est  intimement  lie  au  credit  des  Compagnies  ; aussi  le 
paiement  des  coupons  des  obligations  des  Compagnies  de  cliemins  de  fer 
n’a-t-il  juinais  etc  suspendu. 

Par  contre,  sur  I’invitation  du  gouvernement,  les  Compagnies 
userent  du  moratorium  cn  suspendant,  au  debut  de  la  guerre,  les  rem- 
bourscments  des  obligations  amortles  ; cet  ajournement  ne  fut  decide 
que  par  simple  precaution  de  tresorerle  pour  eviter  de  gros  decaissements. 
Cette  mesure  presentalt  molns  d’inconvenient  que  la  suspension  du 
paiement  des  coupons,  car  il  ne  s’agissait,  pour  les  obligataires,  que  d’un 
simple  delai  pendant  lequel  ils  continueraient  a toucher  leur  revenu 
anlerieur  ; par  contre,  elle  avail  Tavanlage  de  decharger  le  Tresor 
du  paiement  d’avances  considerables  qu’il  eut  ete  oblige  de  falre  aux 
Compagnies  au  litre  de  la  garantle  d’intcrcts. 

Cependant  cette  situation  ne  j)ouvait  durer  longtemps.  En  autori- 
sant  les  societes  ii  user  du  moratorium,  on  avail  cru  a une  guerre  de 
courtc  duree  ; les  evenements  firent  pressentir  (jue  la  guerre  serait  longue, 
ct  il  apparut  dangereux  de  laisser  les  amortissements  s’accumuler. 
Aussi,  d accord  avec  le  gouvernement,  les  Compagnies  reprirent,  des 
1915,  les  rembourscmenls  des  obligations  amor  ties  ; toutefois,  pour 
degagcr  leur  tresorerie,  elles  payercnt  les  dividendcs  des  actions  en  une 
scule  fois,  ii  I’epoque  habltucllc  des  soldes  ; le  systeme  des  acomptes, 
prati(jue  avant  la  guerre,  fut  supprime. 

1”  Les  emissions  d’ohlk;  \tions 

Grace  a leur  excellent  credit,  les  Compagnies  parent  augmenter  les 
ressources  de  leur  tresorerle  par  remission  d’obligations;  le  produit  de 
ces  emissions  depassant  les  besoins  immediats  des  rescaux  fut  utilise  en 
partie  ii  I’acliat  de  bons  du  Tresor,  ce  qui  contribua  a drainer  I’epargne 
vers  les  caisses  de  1 Etat;  une  partie  scrvit  a couvrir  le  deficit  des  reseaux, 
solt  d’une  facon  definitive  pour  les  Compagnies  du  Nord  et  du  P.-L.-M. 
qui  ne  joulssalent  plus  de  la  garantie  d’inter6ts,  soil,  pour  les  autres 
Compagnies,  on  attendant  les  versements  de  I’Etat  au  titre  de  la  garantie 
d’mterets;  une  autre  jiartie  fut  employee  a payer  les  achats  do  materiel 
et  les  travaux  de  refection  de  foulillage  ; de  ce  fait,  les  emissions  durent 
6tre  particulierement  importantes  apres  la  guerre,  en  raison  de  la  reprise 
normale  des  travaux  d’entretien  dilfcres  pendant  la  guerre  et  de  la  recons- 
titution du  pare  du  materiel  roulant. 

Void  quelle  fut,  au  cours  des  armees  1913  1920,  I’imporlance  des 

emissions  d’ohligatlons  faites  par  les  cimj  rescaux  concedes  : 
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Anneoj 

Noinbre 

d’obligationj  vendues 

Montant  produit  par 
ces  ventes  (en  inillions) 

1913 

997.679 

403,4 

1911 

821.601 

348,5 

191  :> 

646.937 

253,0 

19Pi 

313,2 

1917 

1.374.978 

492,7 

191S 

1.341.314 

489,8 

191‘» 

3.579.420 

1.396,7 

1920 

2.823.94.5 

1.057,4 

En  raison  de  I’accroissement  du  lover  de  I’argeiit.  les  charges  des 
nouvelles  obligations  sont  devenues  plus  iinporlantes  ; le  taux  inoyen 
d’inleret  et  d’ainortisseinenl  est  passe  de  5,5  pour  100  en  1913  a 7.5  en 
1919  et  8,5  en  1920.  En  1913,  le  prix  moyen  des  ventes  des  obligations 
variait  coinme  il  est  indique  ci-dessous  : 


Prix  moyen  des  ventes 


Reseaux 

Obligations 
2 '/2  % 

Nord 

(franes) 

. . . . 369  51 

Est 

. . . . 369  09 

P.-L.-M 

. . . . 356  22 

P.-O 

. . . . 363  70 

Midi 

, . . . 365  42 

OBLIGATIONS 

EN  1913 

Obligations 

3% 

Obligations 

4 0/ 

^ /o 

(francs) 

403  88 

(francs) 

494  15 

398  10 
397  13 

492  46 

403  78 
400  07 

487  50 

Les  prix  moyens  de  vente  dilTh'ent  entre  les  Compagnies  pour  plu- 
sieurs  motifs  : d’abord  en  raison  de  la  date  a laquelle  sont  eflecluees 
les  emissions,  les  interets  en  cours  etant,  selon  I’epoque,  comptes  on 
non  dans  le  prix  d’emission  ; ensuite,  en  raison  des  commissions  de 
frais  d’emission,  qui  varient  suivant  les  Compagnies.  Les  taux  de  vente 
out  beaucoup  baisse  pendant  la  guerre,  comme  I’indique  le  tableau 
ci-apres  pour  1920. 

Prix  moyen  des  ventes  d’obligations  en  1920 


Reseaux 

Obbgations 
2 % 

— 

— 

Nord 

(francs) 

. . . . 290  49 

Est 

P.-L.-M 

. ...  284  10 

P.-O 

. ...  261  14 

Midi 

. . . . 262  76 

Obligations 

3% 

Obligations 
4 % 

(francs) 

310  99 

(francs) 

373  81 

288  21 

363  10 

296  28 

381  16 

273  39 

325  96 

258  27 

310  62 

D’autre  part  les  Compagnies  out  ete  amenees  a creer  d’autres  types 
d’obligations,  d’un  revenu  plus  eleve,  des  types  5 pour  100  ou  6 pour  100. 
En  1920,  pour  assurer  le  fonctlonnement  de  leur  tresorerie  et  diminuer 
les  emissions  d’obligations,  de  plus  en  plus  onereuses,  certaines  Compa- 
gnies ont  cree  des  bons  G pour  100,  remboursables  entre  la  cinquieme 


SITUATION  UNANCIERE  DES  RESEAUX 


195 


ct  la  dixienio  aniiee  qui  suit  leur  emission,  et  dont  elles  out  pris  Timpol 
h leur  charge  ; la  courle  duree  de  ces  boiis  permettra  aux  reseaux  de  les 
remplacer,  aii  fur  el  a mesure  de  leur  reniboursement,  par  des  obliga- 
tions dont  les  charges  seronl  moiiis  onereuses,  en  raison  de  la  diminu- 
tion escomptee  du  taux  dd’inleret  ; on  I’esperait  du  moins  a cette  epoque. 

Enfin  les  Compagnies  de  cheniins  de  fer  ont  ends  des  enq>runts  a 
I’etranger,  nolamment  en  Angleterre  el  aux  Etats-Unis  ; ces  emprunls 
leur  ont  ])ermis  de  j>arcr  a la  depreciation  du  franc  et  d’effecluer,  h 
meilleur  comple,  le  paiement  du  materiel  ou  du  cbarbon  commande 
hors  de  France.  Le  succes  rem{)orte  par  ces  emprunls  a montre  que  le 
credit  des  grandes  Compagnies  etait  aussi  bon  h I’etranger  qu’en  France. 

2®  Les  amortissements 


On  peut  dire  que  la  solidlle  de  ce  credit  pendant  la  guerre  est  due, 
en  partle,  ace  que  les  Compagnies  ont  decide  de  remplir  scrupuleusement 
leurs  obligations  envers  leurs  preteurs  et  repris  les  paiements  des  amor- 
tissemenls  en  1915.  Les  amortissements  des  obligations  ont  ete  consi- 
d6rables,  comine  on  peut  s’en  rendre  compte  par  le  tableau  ci-dessous  : 

Nombre  d’obligationa  Montant  en  capital 


Anncos  ainorlies  (millions) 

1913  437.256  219,2 

1914  403.067  186,2 

1915  481.731  224,1 

1916  501.374  258,5 

1917  530.251  263,9 

1918  .565.809  272,6 

1919  601.456  303,8 

1920  672.303  352,0 


On  remarquera  tpi’en  1914,  ainsi  que  nous  I’avons  inditpie  plus  haul, 
rimportance  des  amortissements  a sensiblement  flecbi. 

On  pourra  se  rendre  compte  de  I’inqiortance  des  emissions  et  des 
amortissements  des  Compagnies  par  les  tableaux  suivants  qui  donnent 
le  montant  du  capital  realise  ou  amorti,  aux  dates  des  31  decembre  1913 
et  31  decembre  1921,  par  les  cinq  Compagnies  concessionnaires  : 


An  31  decembre  1913 

Actions 


Obligations 


(.apitnl  emis  dejtuis  I’origine  : 

— Noinbrede  litres 

— Moulant 

Capital  a ainortir  : Nombre  dc  litres.. . . 

— Montant 

tiapilal  ainorli  : Nombre  de  litres 

— Montant 


2.759.000 

1.318.946.645 

2.351.276 

1.117.562.845 

407.724 

201.383.800 


40.175.309 

14.401.349.358 

32.530.521 

10.514.431.008 

7.644.788 

3.886.918.350 
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Au  31  decembre  1921 


Capital  emis  ilepuis  rorigine  : 

— Nomlire  de  titres 

— Montant 

Capital  a amortir  : Nombre  de  titres. . . . 

— Montant 

Capital  amorti  ; Nombre  de  titres 

— Montant 


ActioDB  Ob)igatioQ» 


2.759.000  53.219.817 

1.318.946.645  21.816.291.625 
2.160.612  41.494.172 

1.016.839.220  16.514.002.829 
598.388  11.725.645 

302.107.425  5.302.288.796 


3°  La  DEPRECIATION  DES  VALEURS  DE  CIIEMINS  DE  FER 

La  situation  creee  aux  reseaux  par  la  guerre  n’a  pas  ete  sans  exereer 
une  serieuse  Influence  sur  la  situation  des  cours  des  actions  et  des  obli- 
gations de  chemins  de  fer. 

Dej5,  avant  la  guerre,  la  depreciation  de  ces  titres  avait  ete  notable 
sous  I’influence  de  la  bausse  du  taux  de  I’interet  et  de  raugmentation 
des  impots  ; mais  cette  depreciation  a continue  pendant  la  guerre  dans 
une  mesure  importante.  Pour  apprecier  I’importance  de  cette  moins- 
valueet  en  determiner  les  causes,  il  faut  se  reporter  5 une  epoque  ante- 
rieure  5 la  guerre,  en  1897,  date  a laquelle  les  cours  des  actions  et  des 
obligations  avaient  atteint  leur  apogee. 

A cette  epoque  la  valeur  totale  d’une  action  de  cbacune  des  Compa- 
gnies  eoncessionnaires  (Nord,  Est,  P.-L.-M.,  P.-O  et  .Midi)  atteicrnait 
7.895  francs  ; en  1920,  elle  etait  descendue  a 3.960  francs,  ce  qui  repre- 
sente une  depreciation  de  50  pour  100.  le  tableau  ci-dessous  indique 
le  cours  moyen  de  ces  artions  en  1897,  en  1901,  au  lendemain  de  I’Expo- 
sition  universelle,  en  1913,  a la  veille  de  la  guerre,  en  1917,  au  moment 
ou  la  crise  financiere  des  reseaux  s’est  aggravee  et  enfin,  en  1920. 

Actions  (cours  moyen) 


Compagnies  1897  1901  1913  1917  1920 

Nord 1.945  2.124  1.687  1.160  1.140 

Est 1.053  1.029  912  755  610 

P.-L.-M 1.757  1.670  1.294  901  735 

P.-O 1.765  1.654  1.334  1.083  815 

Midi  1.375  1.304  1.024  920  760 


Totaux  . 7.895  7.781  6.351  4.819  3.960 

Par  rapport  a 1897,  les  actions  presentaient,  en  1920.  une  moins- 
value  de  42  h 57  pour  100,  suivant  les  Compagnies.  Pour  I’ensemble 
des  actionnaires,  la  depreciation  totale,  pour  la  periode  1897-1920  pou- 
vait  etre  evaluee  a plus  de  7 milliards  de  francs. 

Ceux-ci  n’avaient  pas,  d’ailleurs,  trouve  une  compensation  5 leur 
perte  en  capital  dans  une  augmentation  de  leur  revenu.  En  1897,  en 
effet,  le  dividende  brut  represente  par  les  actions  des  cinq  Compagnies 
visees  plus  liaut  atteignait  264  francs,  puls  apres  un  court  relevement  ^ 
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277  fr.  50  en  1913,  il  retombait  a 228  fr.  50  en  1918  ; il  se  rclcvalt  lege- 
rement  en  1919  ; en  1918.  le  dividende  distribiie  par  les  compagnies  avail 
diniinue  de  17  pour  100  par  rapport  h 1913. 

Dividende  brut  distbibue  .vu.x  actions 


Compagnies  1897  1901  1913  1918  1920 

Nord 0)4  67  74  44  54 

Est 35,5  35,5  37,5  35,5  35,5 

P.-L.-.M 50  55  57  40  55 

P.-0 58,5  59  59  59  59 

Midi 50  50  50  50  50 


Totaux  . 264,0  266,5  277,5  228,5  253,5 


En  realite,  la  baisse  etait  encore  plus  considerable  pour  les  action- 
naires  ear,  au  moment  ou  les  dividendes  bruts  diminuaient,  les  impots 
qui  frappaient  les  porteurs  de  titres  etaient  releves  dans  une  mesure 
importante.  Le  porteur  d’une  action  de  cbacun  des  cinq  reseaux  qui 
payait  23  francs  d’impot  en  1897,  en  supportait  27  fr.  49  en  1918, 
29  fr.  69  en  1919  et  53  fr.  47  en  1920.  Le  dividende  net  altribue  aux 
actions  au  porteur  est  ainsi  tombe  de  242  francs  en  1897  a 201  francs  en 
1918,  soil  une  diminution  de  34  pour  100.  Bien  que  les  Compagnies  du 
Nord  et  du  P.-L.-M.  aient  pu  augmenter  leur  dividende  en  1920,  le 
revenu  net  louche  par  le  porteur  des  cinq  actions  n’a  pas  augmente, 
une  loi  du  25  mars  1920  etant  venue  relever  I’impOt  sur  le  revenu 
auquel  sont  soumises  les  valeurs  mobilieres. 

Pendant  ce  temps,  les  traitements  et  salaires  des  agents  de  chemins  de 
fer  avaient  ete  majores  dans  une  mesure  considerable  ; I’industrie  et 
le  commerce,  de  leur  cOte,  avaient  profile  d’une  importante  diminu- 
tion des  tarifs  de  transport  : ainsi,  on  pent  dire  que  les  actionnaires 
des  chemins  de  fer  n’ont  pas  beneficle,  bien  au  contraire,  de  I’enrichls- 
sement  general  que  les  chemins  de  fer  ont  procure  a la  France, 
t Les  porteurs  d’obligations  de  chemins  de  fer  n’avaient  pas  ete  mieux 
partages  ; par  example,  la  valeur  de  cinq  obligations  3 pour  100  nou- 
velles  de  chacune  des  Compagnies  du  Nord,  de  I’Est,  du  P.-L.-M.,  du 
P.-O.  et  du  Midi,  achetees  en  1897,  avail  baisse  de  2.423  ci  2.041  francs 
en  1913  et  i 1.452  francs  en  1920. 

ObI.IGATIONS  3%  (.NOUVELLES),  COURS  MOYEN 


Compagnies  1897  1913  1918  1920 

Nord 493  411  333  312 

Est 482  408  343  288 

P.-L.-M 481  405  350  286 

P -0 485  407  338  281 

Midi 482  410  328  285 


Totaux  2.423  2.041  1.692  1.452 
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Pour  I’ensemble  des  obligations  des  Compagnies,  la  depreciation 
avail  atteint,  en  1920,  pres  de  G milliards  de  francs. 

En  totallsant  les  perles  subies  en  capital  par  les  actlonnaires  et  les 
obligataires,  on  arrivait  a un  total  de  6 milliards  pour  la  perlode 
1897-1913  et  a un  cbilTre  superieur  pour  la  periode  1913-1920,  si  bien 
(ju’on  pouvait  evaluer  a plus  de  12  milliards  les  moins-values  subies,  de 
1897  a 1920,  par  les  actions  et  les  obligations  des  Compagnies  de 
chemins  de  fer. 

Assurement  cette  depreciation  ne  correspondait  pas  h une  perte 
absolue,  puisfjue  les  actions  et  les  obligations  ne  sont  cpie  des  litres 
representatifs  des  chemins  de  fer  et  que  la  valeur  en  capital  deceux-ci, 
loin  de  subir  une  depreciation,  a accuse  au  contraire  une  plue-value 
considerable,  en  raison  du  rencherissement  des  prix.  Mais  cette  depre- 
ciation avait  porte  un  grave  prejudice  aux  petits  porteurs  de  litres, 
aux  etablissemeuts  publics  et  aux  personnes  protegees  par  la  loi,  comme 
les  mineurs  et  les  interdits,  qui  doivent  placer  une  partie  de  leurs  res- 
sources  en  valeurs  garanlies  par  Tfitat  comme  le  sont  les  valeurs  de 
chemins  de  fer. 

11  n’est  pas  douteux  que  cette  baisse  ait  ete  provoquee,  en  grande 
partie,  par  raugmentation  du  taux  de  I’interet,  qui  s’est  manifestee, 
d’une  faQon  a peu  pres  constante,  avec  quelques  fluctuations  il  est  vrai, 
pendant  la  periode  de  1897  a 1914  et  surtout  de  1914  a 1920;  les  litres,  se 
capitalisant  a un  taux  moindre  pour  un  meme  revenu,  avaient  diminue 
de  valeur.  La  depreciation  des  litres  de  chemins  de  fer  avait  ete  conco- 
mitante  h celle  des  litres  a revenu  fixe,  notamment  de  la  rente  sur  I’Etat. 
I'outefois,  cette  cause  n’etait  pas  la  seule  ; une  autre  cause  importante 
provenait  des  interventions  de  plus  en  plus  frequentes  de  I’Etat,  depuis 
1883,  dans  la  gestion  des  Compagnies,  qui  s’etaient  traduites  pour  elles 
par  un  manque  a gagner  : tels  etaient  les  abaissements  de  tarifs,  souvent 
excessifs,  imposes  aux  reseaux,  les  transports  k prix  reduit,  stipules  au 
profit  de  diflerentes  administrations,  la  legislation  appllquee  aux  Com- 
pagnies en  ce  qui  concerne  leur  responsabilite  en  matiere  de  transport, 
beaucoup  plus  rigoureuse  que  celle  de  la  plupart  des  pays  etrangers, 
puis  le  nouveau  regime  des  retraites  impose  aux  reseaux  en  1909  et 
en  1911  ; enfin,  les  dlverses  interventions  de  I’fitat  au  cours  de  la  guerre, 
notamment  en  ce  qui  concerne  la  fixation  des  salaires  des  agents  de 
chemins  de  fer  et  la  reglementation  du  travail. 

Certaines  de  ces  mesures  etaient  justlfiees  par  I’interet  general  et 
ont  profile  au  public.  Elles  n’en  ont  pas  moins  porte  prejudice  aux 
actlonnaires.  Ce  ne  sont  done  pas  ces  derniers  qui  ont  tire  profit  du  deve- 
loppement  des  recettes  des  reseaux  ; e’est  I’Elat  et,  avec  lui,  les  usagers 
des  ehemins  de  fer  et  le  personnel  des  reseaux.  C’est  ce  que  fait  ressortir 
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le  tableau  ci-dessous,  etabli  pour  I’annee  1920,  qui  indlque,  pour  I’en- 
seinble  des  reseaux  concedes,  la  repartition  dcs  depcnses  d’exploitation. 


Deponscs 

Rapport  % 

(on  luillions) 

par  rapport  au  total 

r.onscif  (radmlnislral ion 

1.031 

0,02 

l^ersoniiel 

1.803.393 

40,93 

Etal  (impots) 

465.286 

10,56 

Oliligations 

617.674 

14,02 

.\clions 

133.068 

3,02 

.\utres  depenses  (combustibles, 
Iravaux  d’entrelien,  etc.).  . . 

1.385.682 

31,45 

Totaux  

4.406.134 

too 

D)  La  marche  du  deficit  des  reseaux  (1914-1920) 

Malgre  les  niesures  prises  pour  faire  face  au  deficit,  la  situation 
iinancierc  des  grands  reseaux  n’en  deineura  pas  moins  extremement 
critique,  taut  leurs  budgets  avaient  ete  bouleverses  par  raugmentatioa 
formidable  de  leurs  depenses. 

C’est  ce  (jue  inontre  le  tableau  tpie  nous  avons  donne  [)lus  haut  (voir 
page  168)  oil  sont  consignes  les  resultats  {d’exploitation  de  i’enseinble 
des  six  reseaux. 

Des  le  debut  de  la  guerre,  reejuilibre  financier  des  reseaux  a ete 
rompu.  Pendant  les  deux  premiers  exercices  1914  et  1915,  les  depenses 
d’exploitation  se  sont  inaintenues  au-dessous  de  cedes  de  1913,  inals  les 
recettes  de  I’cxploltation  ayant  sensibleinent  flechi,le  produltnet  fut  infe- 
rieur  a celui  de  1913  et,  au  deficit  relatlveinent  pen  important  de  1913, 
se  substitua  un  deficit  plus  considerable. 

En  1916  les  recettes  se  retablirent  un  [>eu  au-dessus  de  cedes  de  1913, 
tandis  (jue  les  depenses  conunengaient  leur  mouvement  ascendant. 
Le  produit  net  se  releva  un  pen  et  le  deficit  fut  en  legere  diminution 
par  rapport  a 1915. 

Mais,  avec  I’exercice  1917,  la  situation  empira  sericusement  en  rai- 
son de  I’ascension  des  depenses.  et  le  mouvement  sc  preciplta  jusqu’en 
1920.  En  1919,  les  depenses  etaient  superieures  aux  recettes  de 
452.000.000  de  francs  et  le  coefficient  d’exploitation  s’elevait  a 
105  pour  100.  L’annee  1920  fut  la  plus  critique  : par  rajiport  a 1913, 
les  depenses  de  rcxercice  s’etaient  accrues  de  470  pour  100,  alors  que 
les  recettes  n’avaient  augmente  (jue  de  166  pour  100  : le  coedicient 
moyen  d’exploitation  passa  a 135  })our  100  et  le  deficit  atteignit  pres 
de  3 milliards. 

Pour  la  periode  eomfuise  entre  1914  et  1920,  le  deficit  total  des 
chemins  de  fer  frangais  (non  compris  les  indemnites  de  oherte  de  vie 
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ou  autres  h la  charge  de  I’Etat,  dont  le  montant  total  a depasse 
1.000.000.000  de  francs),  s’est  eleve,  ainsi  que  nous  I’avons  dit,  un  total 
de  6.188.000.000  de  francs,  se  repartissant  ainsi,  suivant  les  rdseaux  : 


Nord 1.560  millions 

Est 550  — 

P.-L.-M 1.210  — 

P.-0  794  — 

Midi 471  — 

Etal 1.595  — 


On  sait  qu’en  vertu  des  conventions  de  1883,  ce  deficit  devait  fitre 
couverl  de  la  fagon  suivante  : 

En  ce  qui  concerne  les  Compagnies  de  I’Est,  du  P.-O.  et  du  Midi, 
qui  ont  toujours  joui  de  la  garantie^d’interets,  c’est  I’Etat  qui  a dO 
couvrir  leiir  deficit. 

Quant  aux  Compagnies  du  Nord  et  du  P.-L.-M.,  la  garantie  d’inte- 
rets  expirait  pour  elles  an  31  decembre  1914;  leur  deficit  de  1914  (soil 
au  total  103.000.000  de  francs)  a pu  elre  convert  par  I’Etat ; mais,  pour  les 
annees  posterieures  a 1914,  une  loi  du  26  decembre  1914  les  a autorisees 
h imputer  leurs  insuffisances  5 leur  compte  d’etablissement,  c’est-k-dire 
que  leur  deficit  a du  etre  convert  par  I’emprunt. 

Enfin,  en  ce  qui  concerne  le  reseau  de  I’Etat,  son  deficit  est  demeure 
integralement  a la  charge  du  Tresor. 

O O 


QUATRIEME  PART  IE 


Le  nouveau  Regime  des  Chemins  de  fer 

CIIAPITRE  PREMIER 

La  Necessite  d’un  nouveau  Regime  des  Chemins  de  fer 

Los  reseaux,  on  s’en  rend  compte  facilement,  no  pouvaient  demeurer 
plus  longtemps  dans  une  situation  financicre  telle  que  celle  que  nous 
venous  de  decrire.  L’imputation  an  compte  d’etablissement  des  defi- 
cits des  reseaux  du  Nord  et  du  P.-L.-M.  n’etait  qu’une  mesure  provisoire, 
5 laquelle  il  avait  fallu  recourir  pendant  les  hostilites,  mais  qu’il  n’etait 
pas  possible  de  prolonger  apr6s  la  guerre.  Quant  an  deficit  des  autres 
reseaux,  reseau  de  I’Elat  et  Compagnies  jouissant  de  la  garantie  d’inte- 
rCts,  il  pesait  lourdement  sur  le  budget  de  I’Etat.  II  etait  done  indispen- 
sable de  trouver  une  formule  qui  put  assurer  requilibre  financier  des 
reseaux  et  qui,  dans  I’avenir,  dechargeAt  le  budget  de  I’Etat,  demesure- 
ment  gross!  dejA  par  les  charges  resultant  de  la  guerre. 

Enfin,  d’un  point  de  vue  plus  general,  la  necessite  se  falsalt  sentlr 
de  modifier  le  regime  existant. 

Il  fallait  tout  d’abord  consolider  le  credit  des  Compagnies  sur  lequel 
pesait,  de  plus  en  plus  lourdement,  la  proxlmite  de  la  fin  des  concessions, 
et,  en  ce  qui  concerne  les  reseaux  du  Nord  et  du  P.-L.-M.,  I’absence  de 
garantie  do  I’Etat  ; un  credit  solidc  etait  d’autant  plus  necessaire  aux 
Compagnies  qu’elles  allalent  6trc  obligees  d’emprunter  des  sommes  con- 
siderables pour  les  Iravaux  de  refection  de  foutillagc  et  d’electrification 
des  voies. 

D’autre  part  I’independance  complete  des  reseaux  de  chemins  de 
fer,  consacree  par  les  conventions  anterieures,  si  elle  avait  eu  I’avantage 
de  provoquer  une  emulation  favorable  au  progres,  avait,  par  contre, 
I’inconvenient  de  contrarler  le  developpement  de  certains  grands  cou- 
rants  commerciaux  et  de  favorlser  une  diversite  de  materiel,  de  signaux, 
voire  inAme  de  tarifs,  qui  aurait  risque  d’entraver  la  renaissance  econo- 
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mique  de  la  France.  II  etait  necessaire  d’ameliorer  les  melhodes  d’exploi- 
tation  par  une  coordination  plus  etroite  des  reseaux  et  par  une  unite 
de  direction  qui  faisait  defaut  jusque  la. 

Enfin  beaucoup  de  bons  esprits  consideraient  que  les  grands  interets 
du  pays  n’etaient  pas  sulllsaminent  representes  dans  la  gestion  des  che- 
niins  de  fer  : certes  les  Coinpagnies  avaient  ouvert  largeinent  la  porte 
de  leurs  Conseils  d’administration  aux  cominergants,  aux  industriels 
et  aux  agriculteurs  ; elles  tenaient  le  plus  grand  compte  des  desiderata 
exprimes  par  les  groupements  economiques,  par  les  unions  des  voya- 
geurs  ; et  il  en  etait  de  meme  du  gouvernement  ; mais  les  grands  inte- 
rets economiques  du  pays  demandaient  davantage. 

Le  regime  pratique  depuis  I’origine  des  chemins  de  fer  jusqu’a  la 
guerre  avait  eu  des  avantages  incontestables  pour  les  reseaux  et  la  poli- 
tique pratiquee  jusqu’alors  avait  repondu  aux  besoins  du  pays  : c’est 
cette  politique,  nous  I’avons  montre  plus  haut,  qui  avait  aide  la  France 
^ gagner  la  guerre  et  qui  lui  avait  permis  de  se  constituer  un  des  reseaux 
les  plus  denses  du  monde  entier  ; ce  reseau  representait,  en  effet,  avant 
la  guerre,  13  kilometres  de  chemins  de  fer  par  10.000  habitants,  centre 
8,3  en  Angleterre,  9,7  en  Allemagne,  11,8  en  Belgique.  Mais  ce  regime 
avait  besoin  d’etre  modifie  pour  etre  mis  en  harmonie  avec  les  exigences 
d’une  situation  nouvelle. 

Nous  avons  deja  montre  comment  les  reseaux  et  radministration 
avaient  prepare  les  voies,  pendant  la  guerre,  k 1’ oeuvre  de  coordination 
qui  s’imposait  : ils  avaient  mis  an  point  runilication  des  tarifs,  Tuni- 
lication  des  types  de  materiel  roulant,  de  materiel  de  la  voie,  runifi- 
cation  des  conditions  de  travail,  runilication  des  traitements  des  agents  ; 
ils  avaient  elabore  un  statut  uniforme  pour  le  personnel,  comprenant, 
avec  une  representation  des  agents,  des  garanties  de  controle  an  point 
de  vue  de  leur  avancement  et  de  la  discipline  et,  dans  une  certaine  me- 
sure,  du  fonctionnement  des  services.  Ils  avaient  pris  aussi,  nous  I’avons 
vu,  un  certain  nombre  d’lnltiatives  en  commun,  decide  la  creation  de 
services  collectifs  pour  les  etudes  du  materiel,  le  controle  de  I’litilisation 
des  wagons,  pour  I’exploitation  des  forets  coloniales  en  vue  de  I’appro- 
visionnement  en  traverses,  etc. 

II  ne  restait  aux  pouvoirs  publics  qu’a  consacrer,  par  un  acte  fonda- 
mental.  cette  coordination,  a la  rendre  encore  plus  etroite,  de  meme  qu’k 
donner  aux  reseaux,  par  un  assainissement  de  leur  situation  financiere. 
les  moyens  de  vivre  et  de  se  developper. 


CHAPITRE  II 


Les  Principes  du  nouveau  Regime 

C’est  a ces  desiderata  que  repond  la  nouvelle  organisation  consaeree 
par  la  convention  passee  enlre  Ics  grands  reseanx  de  cheinins  do  fer  et 
FEtat  le  28  juin  1921 , ralifiee,  an  regard  de  I’Elat,  par  la  loi  du  29  octobre 
suivant  et,  par  les  Coinpagnies,  an  eonrs  des  inois  de  deceinbre  1921  et 
janvier  1922.  D’un  mot  on  pent  dire  (pie  le  nouveau  ri'gime  assure  une 
concentration  de  tons  les  ell'orts  du  pays  pour  une  exploitation  vrai- 
ment  nationale  des  cheinins  de  1‘er.  La  nouvelle  organisation  conserve 
les  Compagnies  existantes  et  le  regime  des  concessions  avec  le  prin- 
cipe  de  I’association  liuanciere  entre  les  reseanx  el  I’Etat,  ainsi  que  les 
deux  reseanx  de  I’Etat;  mais,  d’une  part,  il  assure  I’unite  de  direc- 
tion et  la  coordination  des  reseanx  ; d’autre  part,  il  assoeie  aux  admi- 
nistrations de  reseaux  toules  les  forces  cconomiques,  adminislratives, 
financi^res  ou  lechniipies  de  la  France  : enlin  il  consolide  la  situation 
linanciere  et  le  credit  des  Comjiagnies  cn  crtsant  une  ccrtaine  solidarite 
financiere  enlre  les  reseaux  et  en  prcscrivant  I’equilibre  entre  leurs 
charges  de  toute  nature  et  leurs  receltes. 


1“  L’ohgamsation  administrative 

(/organisation  administrative  comprend  trois  organismes  super- 
poses : c\  la  base,  les  reseaux  tels  qu’ils  existaient  jusifue  la,  avec  leurs 
Conseils  d’administration  et  le  Conseil  de  rescan  des  chcmins  de  fer  de 
I’Etat.  Ancun  changement  n’a  ele  apporle  a radminislration  proprement 
dite  des  Compagnies,  ni  h leurs  statuts.  En  dehors  de  rorganisation  com- 
mune, cbaque  reseau  conserve  ainsi  son  organisation  interieure  et  son 
exploitation  propre  ; rien  n’est  change  non  plus  dans  les  rapports  des 
Compagnies  avec  leurs  aclionnaires  et  leurs  ohligatalres.  Nous  verrons 
d’aillcurs  plus  loin  (pie  le  divldende  des  aclionnaires,  s’il  n’est  plus 
garanti  dircclemcnt  par  le  budget  de  I’Etat,  est  encore  assure  par  I’Etat, 
grilce  fi  un  jeu  de  garanlies  superposees. 
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D’autre  part,  pour  toutes  les  questions  luteressant  I’ensemble  des 
reseaux,  un  nouvel  organisme  intervient,  le  Comite  de  direction  des  grands 
reseaux. 

Ce  Coniite  est  compose  de  dlx-huit  membres  (1),  k raison  de  trois 
representants  de  chaque  reseau  : pour  les  Compagnies,  deux  adminis- 
trateurs  designes  par  le  Conseil  d’administration  de  la  Compagnie  et  le 
directeur;  pour  le  reseau  de  I’Etat,  le  directeur,  le  president  et  le  vice- 
president  du  Conseil  de  reseau.  Le  Comite  choisit  lui-rngme,  parmi  ses 
membres,  son  president  et  son  vice-president. 

Le  Comite  de  direction  delibere  sur  toutes  les  questions  qul  inte- 
ressent  I’ensemble  des  reseaux  et  notamment  sur  les  mesures  a prendre 
en  vue  d’assurer  entre  eux  la  coordination  technique,  ainsi  qu’une 
liaison  etroite  et  constante  de  leurs  services  ; sur  les  tarlfs,  les  rfegle- 
ments  techniques  d’exploitation  et  de  signalisation,  les  types  de  materiel 
fixe  et  de  materiel  roulant,  les  regies  de  repartition  du  trafic  et  de  par- 
tage  des  recettes,  les  conditions  generales  d’echange  du  materiel  roulant  ; 
sur  les  modifications  a apporter  au  statut  ainsi  qu’aux  regies  de  travail 
et  de  remuneration  du  personnel  et  aux  institutions  de  retraltes  ; sur 
les  regies  generales  de  delivrance  des  facllites  de  circulation,  enfin  sur 
es  conditions  generales  d’exploitation  des  chemins  de  fer  de  grande  et 
de  petite  ceinture  de  Paris. 

A ce  Comite,  le  directeur  general  des  chemins  de  fer  au  mlnistere 
des  Travaux  publics  siege  comme  commissaire  du  gouvernement  ; il 
peut  demander  I’inscrlption  a I’ordre  du  jour  de  telle  question  qu’il 
juge  utile.  II  a,  d’autre  part,  le  droit  de  reclamer  une  seconde  delibera- 
tion si  elle  lui  apparait  necessaire. 

Les  deliberations  sont  prises  h la  majorlte  des  voix,  chaque  reseau 
ne  disposant  que  d’une  voix  ; en  cas  de  partage,  la  preponderance  est 
attribuee  au  reseau  auquel  appartient  le  president  ou  le  vice-president 
qui  preside  efiectivement  la  seance.  Les  decisions  prises  par  le  Comite 
de  direction  engagent  tons  les  reseaux. 

L’unification,  au  point  de  vue  technique,  de  tous  les  grands  reseaux 
se  trouve  ainsi  assuree,  puisque,  pour  toutes  les  questions  interessant 
I’ensemble  des  reseaux,  les  decisions  sont  prises  comme  s’ll  n’en  exls- 
tait  qu’un  seul. 

Un  correctif  indispensable  a ete  apporte  k cette  r^gle  ; si,  en  matlere 
de  tarifs,  de  repartition  de  trafic  ou  d’echange  de  materiel,  un  reseau 
croit  etre  lese  par  les  consequences  financieres  resultant  pour  lui  des  deci- 
sions prises  par  le  Comite  de  direction,  il  peut  demander  une  Iridemnite 


(1)  Ce  notnbre  a ete  porte  k vingt  el  un  par  suite  de  I’accession  ulterieure  a cette  nouvelle 
organisation  du  reseau  d'Alsace  et  de  Lorraine,  represenle,  comme  le  reseau  de  I’Etat,  par  le 
directeur,  le  president  et  le  vice-president  du  Conseil  de  reseau. 
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qui  est  a la  charge  des  autres  reseaux  inlercsses.  Cette  indemnile  est 
fixee  et,  s’il  y a lieu,  repartie  par  voie  d’arbitrage. 

Tout  en  realisant  la  coordination  technique  entre  les  reseaux,  il 
etait  necessaire  egalement  d’assurer  une  concordance  entre  rinteret 
general  du  pays  et  Sexploitation  dc  chaque  reseau,  pour  les  alTaires  I’inte- 
ressant  seul,  ou  dc  I’ensenihle  des  reseaux,  pour  les  affaires  communes 
dans  ce  but,  on  a appele  les  representants  de  I’Etat  et  des  grands  inte- 
r^ts  economiqucs  de  la  nation,  comme  aussi  les  representants  du  per- 
sonnel, h collaborcr  avcc  les  Compagnies.  A cct  efiet,  on  a cree  un  nouvel 
organisme,  le  Conseil  supcrieur  des  chemins  de  fer. 

Ce  Conseil  est  compose,  depuis  le  rattachement  du  reseau  d’Alsace  et 
de  Lorraine,  en  sus  du  president,  nomine  par  dccret  rendu  sur  la  propo- 
sition du  ministre  des  Travaux  publics,  de  71  membres  comprenant  : 
d’une  part,  les  21  membres  du  Coinitc  de  direction  et  14  agents  elus  par  le 
personnel  an  scrutin  de  liste  a raison  de  7 agents  des  classes  moyennes  et 
7 du  petit  personnel  ; d’autre  part,  35  membres  representant  les  interets 
gcneraiix,  soil  12  fonctionnaires,  representant  les  ministeres  des  Travaux 
publics,  dcs  Finances,  de  la  Guerre,  des  Affaires  etrangeres  et  23  membres, 
representant  les  grands  groiipements  du  Commerce,  de  1’ Industrie  et 
de  rAgriciilture  ; ces  dernicrs  sont  nornmes  par  le  ministre  sur  la  pro- 
position des  divers  groiipements  auxqucls  ils  appartiennent. 

Le  directeiir  general  des  chemins  dc  fer  an  ininistere  des  Travaux 
publics  siege  egalement  au  Conseil  superieur  comme  commissaire  du 
goiivcrncmenl. 

Le  Conseil  supcrieur,  a la  difference  du  Comite  de  direction,  n’est 
pas  charge  de  radministration  des  reseaux  ; son  role  consiste  a orienter 
la  politique  generale  des  transports  et  a eclairer  le  gouvernement  et  les 
reseaux  sur  les  besoins  economiqnes  du  pays.  11  est  saisi  obligatoirement 
par  le  ministre  des  Travaux  publics  des  questions  d’interet  commun 
il  tons  les  reseaux  en  matiere  technique,  coinmerciale,  administrative 
et  financlere.  11  domic  egalement  son  avis  sur  les  questions  iirqiortantes 
concernant  un  ou  plusieurs  reseaux  dont  le  ministre  juge  utile  de  le  saisir. 

Sont  notamrnent  de  sa  competence  les  questions  suivantes  : conces- 
sions de  lignes  noiivelles,  modifications  a la  constitution  des  reseaux, 
mesures  relatives  ii  la  modification  du  regime  financier  des  reseaux,  pro- 
grammes de  travaux  cornjilementaires,  d’elcctrification,  de  raccorde- 
ment  des  reseaux  entre  enx  et  avec  les  ports,  programmes  d’acquisition 
de  materiel  ronlant,  rcglements  generaux  d'exploitation  et  melhodes 
de  signalisation,  mesures  relatives  ii  la  police  et  ii  la  surete  des  chemins 
de  fer,  modifications  periodiijues  dans  le  service  des  trains,  tarifs,  con- 
ventions avec  les  chemins  de  fer  etrangers  pour  la  creation  de  voies 
nouvelles  ou  le  partage  du  trafic,  autorisalions  d’eniission  d’obligations. 
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II  est  ewalenient  appele  h intervenir  a propos  de  questions  relatives 
au  statut,  aux  regies  de  travail  et  de  remuneration  et  aux  institutions 
de  retraite  du  personnel. 

Les  decisions  du  Conseil  superieur  sont  prises  h la  majorite  des  voix 
des  membres  presents.  Cel  les  de  ses  deliberations  qui  portent  sur  des 
questions  rentrant  dans  la  competence  du  ininistre,  c’est-a-dire  cedes 
pour  lesquelles  les  lois,  conventions  et  reglenients  conferent  a celui-ci 
un  pouvoir  de  decision,  doivent  elre  soumises  k son  approbation.  Le 
ministre  ne  peut  j)asser  outre  aux  avis  de  ce  Conseil  qu’apres  avoir  pro- 
voque  de  sa  part  une  seconde  deliberation. 

Le  ministre  peut  meine  deleguer  une  parlie  de  ses  jiouvoirs  au  Conseil ; 
dans  ce  cas,  ses  deliberations  sont  executoires  de  plein  droit,  si  le  ininistre 
n’y  fait  pas  opposition  dans  le  delai  d’un  mois. 

Deux  organes  distincts,  se  suj)erposant  a radininistration  propre  a 
cliaque  reseau,  coneourent  ainsi  au  fonctionnement  des  chemins  de  fer  : 
un  organe  consultatif,  le  Conseil  superieur,  qui  n’emet  que  des  vceux 
et  ne  donne  que  des  avis  (sauf  sur  les  questions  pour  lesquelles  le  ininistre 
lui  a delegue  ses  pouvoirs),  et  un  organe  de  gestion  pour  les  question.^ 
communes  aux  reseaux,  le  Comite  de  direction,  qui  a un  pouvoir  de  deci- 
sion propre. 

Le  ministre  des  Trai’au.v  publics  conserve  d’ailleurs  les  pouvoirs  impor- 
tants  qui  ml  etaient  devolus  anterleurement  en  ce  qui  concerne  le  controle 
et  la  police  generale  des  chemins  de  fer.  Sur  certains  points  ses  pouvoirs 
sont  meme  renforces. 

En  ce  qui  concerne  les  tarifs,  par  exeinple,  il  peut,  desormais,  a toute 
epoque,  apres  approbation  du  Conseil  des  ministres,  et  apres  avis  du 
Conseil  superieur,  requerir  Tabaissement  des  tarifs  speciaux  dont  le 
taux  lui  paraitralt  contraire  a I’interet  general.  Avant  d’user  de  ce  droit, 
le  ministre  doit  Inviter  le  ou  les  reseaux  interesses  a soumettre  a son 
homologation  des  propositions  d’abaissement.  Faute  par  eux  de  deferer 
a cette  invitation,  il  provoque  I’avis  du  Conseil  superieur.  Si  le  Conseil 
estime  que  I’abaissement  est  jnstifie,  il  presente  aux  lieu  et  place  des 
reseaux  interesses,  des  propositions  qui  sont  soumises  a Thomologation 
ministerielle.  Le  ministre  jieut,  avec  Fasscntlment  du  Conseil  des 
ministres,  pi*escrire  cet  abaissement,  meme  apres  avis  contraire  du  Con- 
seil superieur  emis  dans  une  seconde  deliberation. 

Le  ministre  peut  egalement,  apres  avis  du  Conseil  superieur,  abaisser 
tout  ou  partie  des  tarifs,  lorsque  les  tarifs  excedent  les  besoins  des 
reseaux  ; ils  sont  alors  ramenes  au  taux  necessaire  pour  equilibrer  les 
recettes  et  les  charges  du  fonds  commun  des  reseaux,  dont  nous  parlerons 
plus  loin. 

D’autre  part,  le  ministre  des  Travaux  publics  voit  dorenavant  ses 
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pouvoirs  generaux  d’iiilervcntion  uaiitis  d’une  sanction  qu’il  ne  possedait 
pas  autrefois. 

Lorsqu’il  a pris  une  decision  rentrant  dans  la  limite  de  ses  pouvoirs, 
cette  decision  s’iinpose  aux  rcseaux.  Faute  par  eux  de  s’y  conforiner, 
Ic  rninistre  leur  notifie  une  niise  en  denieure,  a la  suite  de  laquelle 
il  peut  proccder,  aux  frais  des  reseaux,  a I’execution  d’olliee  des 
rnesures  prescrites.  D’autre  part,  dans  le  cas  ou  le  rninistre  doit  statuer, 
en  vertu  des  pouvoirs  qui  lui  sont  conferes,  pour  parer  a rinsullisance 
des  installations  d’un  reseau.  de  son  personnel  ou  de  son  materiel,  a 
raison  des  besoins  deja  constates  et  des  besoins  a prevoir,  il  doit  provo- 
quer  I’avis  du  Conseil  superieur  des  cbemins  de  I’er  avant  d’adresser 
une  mise  en  demeure  aux  reseaux  interesses. 


2°  L’organisation  iinanciere 

Telles  sont  les  bases  de  rorganisalion  administrative  nouvelle. 
L’organisalion  Iinanciere  devait  etre  mise  en  concordance  avec  elle. 

Le  but  a atleindre  etait  double  : il  fallait,  d’une  {>art,  licjuider  le 
passe,  metire  lln  aux  dillicultes  nees  de  la  guerre  ; d’autre  part,  preparer 
I’avenir,  en  instituant  un  regime  financier  perrnettant  aux  reseaux  de 
se  sufTire  a eux-memes  et  decbarger  le  Tresor  des  lourdes  avances  qu’il 
devait  leur  consentlr. 

Du  moment  que  les  reseaux  perdaient,  en  partie,  leur  autonomic 
administrative,  ils  ne  iionvaient  plus  conscrver  entiere  leur  autonomie 
Iinanciere. 

L’unification  administrative  des  reseaux  pouvant,  dans  certains  cas, 
porter  atteinte  aux  inlerets  de  tels  d'entre  eux,  il  fallait  instituer  entre 
eux  une  certaine  solidarite  Iinanciere  et  assurer  I’equilibre  de  leurs 
recettes  et  de  leurs  depenscs.  On  y est  parvenu  grace  a la  combinaison 
suivante  : desormals  les  reseaux  en  excedent  viennent  au  secours  des 
reseaux  en  deficit;  cette  combinaison  est  assuree  jiar  I’institution  d’un 
fonds  cornmun  a tons  les  reseaux  et  jiar  la  revision  periodique  des  tarifs, 
de  maiiiere  a assurer  I’equllibre  general  des  recettes  et  des  dejienscs. 

Les  raisons  qui  ont  fait  envlsager  I’inslitution  d’une  solidarite  linan- 
ciere  entre  les  reseaux  sont  faciles  a comprendre.  Certains  reseaux  bene- 
ficient,  pour  leur  exploitation,  d’une  situation  privilegiee  : tel  reseau, 
par  exernple,  reseau  de  plaine,  a industries  prospercs  et  a gros  Irafic 
est,  au  point  de  vue  financier,  dans  une  situation  plus  favorable  que  tel 
autre  reseau,  purement  agricole,  dont  une  partie  des  lignes  se  trouve 
en  montagne,  et  dont  le  rendernent  est  peu  eleve.  Si  les  tarifs  sont  les 
mSmes  sur  les  deux  reseaux,  le  second  jieut  se  trouver,  certaines  annees. 
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en  deficit,  et  le  premier  en  excedent,  alors  meiiie  que  tous  deux  seraient 
aussi  bien  administres  Tun  que  I’autre.  II  a paru  equitable  que  le  premier 
vienne  au  secours  du  second.  C’est  ce  que  realise  la  iiouvelle  convention 
par  I’institution  du  fonds  commun. 

Voici  comment  fonctionne  ce  fonds  commun.  Cliaque  reseau  preleve, 
sur  ses  recettes,  ses  depenses  d’exploitation,  les  charges  de  son  capital 
(y  compris  le  dividende  des  actions,  dont  le  montant,  egal  au  dividende 
garanti  prevu  par  les  conventions  de  1883,  n’est  plus  susceptible  de 
plus-value),  et  la  ])rime  de  gestion  dont  il  sera  parle  plus  loin  ; si  le  cbifTre 
des  recettes  de  son  exploitation  depasse  le  total  de  ces  prelevements, 
il  verse  la  difference  a une  caisse  commune  a tous  les  reseaux  appelee 
le  fonds  commun  ; dans  le  cas  contraire,  il  rcQoit  du  fonds  commun  ce 
qui  lui  manque. 

Ce  sont  les  reseaux  ricbes,  le  Nord,  le  P.-L.-M.  et  I’Est  (1)  qui 
perdent  le  plus  a ce  regime,  puisqu’ils  ne  peuvent  plus  disposer  libre- 
ment  de  leurs  recettes  ni,  par  consequent,  accroitre  leur  dividende. 
Il  est  vrai  que,  pour  le  Nord  et  le  P.-L.-M.,  cette  renonciation  a I’accrois- 
sement  du  dividende  a eu  pour  contre-partie  le  retablissement  jus- 
qu’en  fin  de  concession  de  la  garantie  du  dividende  de  leurs  actions, 
puisque  cette  garantie  avait  cesse  au  31  decembre  1914  et,  pour  le  reseau 
de  I’Est,  un  allongement  de  la  duree  de  la  garantie,  celle-ci  devant,  ante- 
rieurement,  aux  termes  de  la  convention  de  1883,  prendre  fin  en  1934. 
C’est  le  reseau  de  I’Etat  qui  beneficie  le  plus  du  fonds  commun,  puisque 
c’est  lui  qui  a et  qui  aura  encore  pendant  longtemps  le  plus  gros  deficit. 

Il  convient  de  remarquer  egalement  que  le  Tresor  renonce  dorena- 
vant  au  partage  des  benefices  avec  les  Compagnies,  puisque  le  dividende 
est  fixe  a un  chiffre.  invariable. 

Si  le  fonds  commun  doit  debourser  plus  qu’il  ne  regoit,  c’est  le  Tresor 
qui  fait  I’avance  ; mais  le  ministre  peut  demander  aux  reseaux  de  lui 
faire  cette  avance  en  emettant  des  obligations.  C’est  une  avance  momen- 
tanee,  car  il  faut  que,  par  un  relevement  des  tarifs  ou  j)ar  un  versement 
de  I’Etat,  I’equilibre  entre  les  recettes  etles  depenses  soit  retabli.  Un  nou- 
veau principe  apparait  ainsi  dans  les  cbemins  de  fer,  c’est  que,  cornme 
n’importe  quelle  industrie,  les  reseaux  doivent  equilibrer  leurs  recettes 
et  leurs  charges  ; les  tarifs  devront  Stre  revises  periodiquement,  c'est-i- 
dire  augmentes  ou  diminues  de  fagon  a realiser  cet  equilibre. 

En  fait,  cependant,  le  principe  de  I’equilibre  des  recettes  et  des  de- 
penses ne  joue  pas  completement  pendant  les  premieres  annees,  car  un 
relevement  trop  considerable  des  tarifs.  deji  majores,  eut  porte  un  grave 


(1)  Xous  envisagcons  id  la  situation  de  ces  reseaux  telle  qu’il  est  legitime  d’esperer  qu’ellc  sera 
apres  la  remise  en  etat  des  regions  devastees  par  la  guerre. 
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prejudice  a I’industrie  ou  au  coininerce  du  pays,  deja  forLenieiic  handi- 
capes  par  la  guerre,  el  eiitrave  la  renaissance  econoniiifue  de  la  France. 

Aussi  a-t-il  ele  decide  que  I’ajustement  periodique  des  tarifs  ne 
pourrail  se  fairc  que  dans  les  limites  des  maxima  fixes  tons  Ics  cinq  ans 
par  le  Parlement,  lequel  conserve  ainsi  son  pouvoir  de  conlrole  en  la 
inafiere.  I.ej  maxima  sont  acluellement  fixes,  en  principe,  a 100  pour  100 
pour  les  voyageurs  el  180  jiour  100  pour  les  marcliandises,  par  rapport  aux 
limites  dds  caliiers  des  charges,  el  sont  etahlis  jusqu’au3l  decemhre  192G  ; 
au  delii  de  ccs  maxima,  les  augmenlalions  de  tarifs  devront  etre 
sournises  a la  ralificalion  du  Parlement  tout  en  etant  ajipliques  provi- 
soirement  en  attendant  cclte  ratification.  D’autre  jiart,  il  est  stipule 
que  jus(pi’i\  celle  epoque  les  revisions  de  tarifs  ne  pourront  intervenir 
que  dans  la  limite  compatible  avec  la  situation  econorniipie  generale. 

Pendant  celle  periode  transitoire,  si  le  fonds  coirimun  est  en  deficit, 
les  C.ompagriies  pen  vent,  a la  demande  de  I’Ftat,  emeltre  pour  son 
comjilc,  comrne  nous  I’avons  deja  dit,  des  obligations  dont  les  annuites 
Icur  seront  remboursees  par  le  Tresor, 

Ulterieurement,  lorsque  les  versements  du  fonds  cominun  depasse- 
ront  ses  cncaissomenls,  le  Conseil  snperieur  des  cbemins  de  fer  proposcra 
au  minislre  des  Travaux  publics  de  decider  les  augmentations  de  tarifs 
iiecessaires  pour  retablir  I’egalite  entre  les  versements  et  les  encaisse- 
ments  annuels  du  fonds  cominun  et  combler  le  deficit  anterieur,  de  telle 
sorle  qu’au  bout  d’une  periode  maximum  de  deux  annecs,  le  fonds  com- 
mun  ait  rendiourse  au  Tresor  public  loules  ses  avances  alTerentes  aux 
excrcices  1927  ctsuivanls;  le  relevenient  des  tarifs  devra  en  nieme  temps 
etre  tel  cpi’il  permette  d’assurer  le  remboursenient  au  Tresor  des 
annuites  rcslant  a coiirir  [lOur  le  service  des  obligations  emises  par  les 
reseaiix,  de  1921  a 1920,  les  six  jiremieres  annuites  rcstant  cependant 
d’une  falcon  delinitive  a la  charge  de  flitat. 

l.es  augmentations  de  tarifs  proposees  par  le  Conseil  siqierieur 
seront  apjilicables  de  plein  droit,  sije  minislre  des  Travaux  publics, 
apres  avis  du  minislre  des  Finances,  n’y  fait  pas  opposition  dans  le 
delai  (run  mois. 

Plus  lard,  lorsque  les  encaissements  du  fonds  cornmun,  apres  reni- 
boursemenl  des  avances  fi  lui  faites  par  le  Tresor  jmblic,  depasseront 
ses  versements,  I’cxcedent  servira  a constituer  une  reserve  dont  le  maxi- 
mum sera  fixe  par  le  minislre  des  Travaux  publics,  sur  la  projiosition  du 
Conseil  snperieur  des  cbemins  de  fer;  lorscpi’au  31  decembre  d’une  annee 
I’cxcedcnt  des  encaissements  du  fonds  cornmun  depassera  le  maximum 
de  la  reserve,  le  surplus  appartlendra  a I’Etat. 

Dans  ce  dernier  cas,  lorscpie  le  fonds  cornmun  aura  vcr.se  des  exce- 
dents  au  frdsor,  Ic  minislre  pourra.  a[ires  avis  du  Conseil  snperieur, 
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abaisser  lout  on  partie  des  tarifs  do  maniere  a equilibrer,  Ic  inicux  pos- 
sible, les  recettes  et  les  charges  du  foods  conimuu. 

Dans  cette  organisation,  il  y avail  iin  danger  a eviler  ; c’est  que  les 
reseaux,  assures  de  ne  pas  demeurer  en  deficit  etderecevoir  un  dividende, 
quc’s  que  soient  les  resultals  de  rexploilation,  ne  inonlrent  pas  une 
activite  sullisanle  dans  leur  gestion.  C’est  pour  eviter  cel  ecucil  que  la 
nouvelle  convention  a institue  une  prime  de  gestion,  dont  ie  but  est  d’in- 
citer  les  reseaux  el  leur  jiersonnel  a developper  le  Iralic  et  a rendrc 
rexploitalion  la  plus  econoniique  jiossible. 

Une  prime  est  accordee  aux  reseaux  et  une  autre  aux  agents. 

La  prime  allouee  aux  reseaux,  c’est-a-dire  aux  actionnaires,  en  ce  qui 
concerne  les  reseaux  concedes,  est  basee  sur  fimporlance  des  recettes, 
qui  sont  fonclion  du  trafic,  et  sur  les  economies  realisees  : elle  est 
d’autant  jilus  clevee  que  le  trafic  du  reseau  est  plus  important  et  que 
sa  gestion  est  jdus  econoniique, 

Elle  se  compose  de  deux  elements  ; le  jiremier,  egal  a 3 pour  100  de 
I’excedent  dc  la  recette  de  I’exercice  considere  jiar  rapport  a celle  de  I’exer- 
cice  1920,  etanl  entendu  que  les  majorations  appliquees  aux  tarifs  de  base 
n’entrenl  jias  dans  le  calcul  des  recettes.  Lorsque  cct  excedent  depasse 
20  pour  100  de  la  recette  de  1920,  le  taux  applicable  au  surplus  est 
ramene  a 2 pour  100.  Le  second  element  est  egal  k 1 pour  100  de  la  dimi- 
nution, par  rapport  a I’exercice  1920,  de  I’insuflisance  des  recettes  com- 
parees  aux  depenses  ou,  si  les  recettes  .sont  supericures  aux  depenses, 
1 pour  100  du  total  de  I’excedent  par  rapport  a 1920. 

A partir  del’exercice  qui  suivra  celui  ou  I’equilibre  sera  realise,  c’est- 
a-dire  ou  les  recettes  de  I’ensemble  des  reseaux  seront  au  moins  egales 
au  total  des  prelevements,  la  prime,  calculee  comme  il  vient  d’etre 
indique,  sera  majoree  de  1 ]>our  100  de  la  diminution  de  I’insuflisance 
ou  de  I’accroissement  de  I’excedent  par  rapport  a I’exercice  d’equilibre. 

En  sens  contraire,  des  penalites  sont  prevues  ; s’il  y a augmentation, 
par  rapport  a I’exercice  1920,  de  I’insuflisance  des  recettes  comparees 
aux  depenses,  une  penalite  egale  a 2 pour  100  de  cette  augmentation 
est  appliquee  au  reseau.  Cette  somme  doit  etre  relrancliee  de  la  prime 
de  fexercicc  suivant  et,  si  c’est  necessaire,  des  primes  des  exercices 
ullerieurs  jusqu’a  son  complet  amort issement. 

Le  montant  de  la  prime  revenant  au  reseau,  calculee  comme  il 
vient  d’etre  dit,  subit  un  certain  nombre  de  reductions  ; si  la 
prime  depasse  le  tiers  du  dividende  garanti,  la  moilie  de  I’excedent  dolt 
etre  versee  au  fonds  commun  ; si,  apres  ce  versement,  il  depasse  les 
deux  tiers  de  ce  dividende,  les  deux  tiers  du  iiouvel  excedent  sont  ega- 
lement  verses  au  fonds  commun. 

La  prime  revenant  au  personnel  des  reseaux  a pour  but  d’inciter 
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les  agents  au  maximum  de  rendement.  Elle  est  formee  des  memes  ele- 
ments que  la  prime  allouee  aux  reseaux,  mais  ils  sont  doubles  jusqu’au 
moment  oil  le  total  de  la  prime  allouee  au  personnel  represente  1,50 
pour  100  de  la  recelte  de  I’exercice  considere  (deduction  failc  des  majora- 
tions).  A partir  de  eette  lirnite,  le  doublernent  ne  joue  plus;  la  prime  con- 
tinue de  croilrc  par  I’addition  du  surjdus  des  deux  elements  non  doubles. 

La  prime  constitue  un  avantage  important  pour  les  agents,  puis- 
qu’elle  leur  est  acquise  quels  que  soient  les  resultats  financiers  de  I’exer- 
cice, qu’il  se  solde  en  perte  ou  en  lienelice  ; a ceL  egard,  le  systeme  de 
prime  est  bien  plus  avantageux  pour  le  personnel  (ju’une  simple  parlici" 
pation  aux  benefices.  Celle  prime  devant  etre  plus  forte  si  les  recettes 
d’exploitation  sont  plus  elevees,  e’est-a-dire  si  le  trafic  est  plus  impor- 
tant et  si  les  depenses  d’exploitalion  out  pu  elre  rediiilcs,  le  personnel 
doit  se  senlir  interesse  a I’execution  d’un  bon  service,  sans  toutefois  ris- 
([uer  d’etre  lese  si  le  service  est  defectueux.  D’autre  part,  tandis  que  la 
convention  nouvelle  stipule  que,  lorsque  la  jirime  revenant  au  reseau 
depasse  un  maximum  determine,  le  surplus  sera  verse  en  tolalite  ou  en 
jiartie  au  funds  commun,  aucune  limitation  n’est  prevue  pour  la  part 
de  prime  revenant  au  personnel. 

La  prime  est  reparlie  entre  tons  les  agents  sur  les  bases  suivantes 
qui  ont  ele  fixecs  par  un  decret  du  29  septembre  1922  ; un  quart  de  la 
jirime  est  repartI  par  tSle  entre  tons  les  agents  ; le  surplus  est  partage 
entre  eux  d’apres  rimporlance  de  leur  grade  ct  suivant  les  notes  oble- 
nues  dans  I’annee  par  ebacun  d’eux,  etant  entendu  que  les  agents  mal 
notes  sont  prives  de  prime. 

La  loi  a prevu  de  quelle  fagon  la  prime  sera  acquise  par  le  personnel. 

L’agent  pent  demander  que  la  prime  qui  lui  revient  lui  soil  remise  en 
tolalite.  II  pent  demander  egalernent  que  la  moitie  de  la  prime  soil 
versee  a une  societe  cooperative  du  personnel  du  reseau,  geree  par  les 
agents;  un  eompte  lui  est  ouvert  et,  avec  le  quart  des  sommes  inscriles 
a son  eompte,  I’agent  a la  faculte  d’acquerir  des  actions  de  son  reseau  ; 
ces  actions  demeurent  deposees  dans  la  caisse  de  la  societe.  L’agent 
pent  affccter  loutou  parlie  des  sommes  ou  actions  portees  a son  comj)te 
a des  CEUvres  d’assurance  et  de  prevoyance  sociales  instituees  par  des 
associations  d’agents  de  ebemins  de  fer  reconnues  d’utilile  publique. 

A toute  epoque,  I’agent  qui  a acce])te  de  faire  partic  de  la  coopera- 
tive, peut  s’en  relirer  ; dans  ce  cas,  et  aussi  dans  le  cas  oil  il  quitte  le 
reseau,  il  regoit  les  actions  dont  il  est  proprietairc  et,  en  outre,  le  reste 
des  sommes  inscriles  h son  eompte  soil  en  capital,  soil  sous  forme  de 
rente  viag6re.  En  cas  de  deces  d’un  agent  en  activite  de  service,  la 
tolalite  des  sommes  inscriles  a son  eompte  revient  a ses  ayants  droit. 

L’agent  peut  disposer  de  sa  prime  d’une  autre  fagon  : il  peut  demander 
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que  la  deuxieme  moitie  de  sa  prime,  ainsi  que  tout  ou  partle  de  la  pre- 
miere moitie  de  celle-ci,  qu’il  n’aura  pas  versee  a la  cooperative,  soil 
remise  a une  autre  caisse  autonome,  geree  egalement  par  le  personnel, 
qui  constitue  une  sorte  de  caisse  d’epargne  des  agents  de  chemins  de  fer, 
elTectuant  pour  le  compte  de  ceux-ci  des  achats  de  titres.  Par  I’inter- 
mediaire  de  cette  caisse,  les  agents  peuvent  acheter  des  actions  de  leur 
reseau,  des  obligations  de  chemins  de  fer  ou  des  valeurs  emises  par  I’Etat 
ou  garanties  par  lui,  ou  operer  des  versements  h des  oeuvres  d’assurance 
et  de  prevoyance  sociales.  Les  titres  achetes  au  nom  des  agents  leur 
sont  remis  et  ceux-ci  peuvent,  a toute  epoque,  retirer  tout  ou  parlie 
des  sommes  figurant  au  credit  de  leur  compte. 

Ainsi  done  les  agents  out  la  faculte  de  disposer  de  leurs  primes  comme 
ils  I’entendent.  On  seLorne  a mettre  a leur  disposition  deux  organismes 
nouveaux,  une  caisse  d’epargne,  analogue  aux  etablissements  de  cette 
nature,  et  une  cooperative,  dont  le  principal  but  doit  consister  a acheter 
des  actions  du  reseau,  de  fagon  k permettre  aux  agents  d’etre  representes 
dans  les  assemblees  d’actionnaires. 

A I’heure  actuelle,  cette  cooperative  et  cette  caisse  d’epargne  n’ont 
pas  encore  ete  creees,  le  personnel  paraissant  se  desinteresser  de  leur 
constitution. 

Les  avantages  que  le  nouveau  regime  confere  aux  agents  de  chemins 
de  fer  sont  done  importants  : non  seulement  ceux-ci  en  retlrent  des  avan- 
tages pecunlaires,  comme  la  prime,  mais  ils  peuvent  aussi,  par  I’interme- 
diaire  de  leurs  representants  au  Conseil  superieur,  influencer  directement 
la  politique  des  transports,  emettre  toutes  suggestions  susceptibles 
d’ameliorer  le  fonctionnement  des  chemins  de  fer,  en  meme  temps  que 
defendre  leurs  interets  professionnels. 

Ils  ont  enfin  la  possibilite,  grSce  aux  actions  qu’ils  peuvent  acqueiir 
eux-memes  ou  que  la  soclete  cooperative  du  personnel  pourra  acheter 
en  leur  nom,  d’intervenir  dans  les  assemblees  d’actionnaires. 

Notons  enfin,  puisque  nous  parlons  du  personnel,  que  la  loi  approbative 
de  la  convention  du  28  juin  1921  a organise  une  procedure  a employer  pour 
le  reglement  des  conflits  d’ordre  collectif  qui  pourraient  s’elever  entre 
un  ou  plusieurs  reseaux  et  le  personnel  a propos  des  questions  de  remu- 
neralion  ou  de  travail.  Ces  conflits  dolvent  Stre  regies  par  un  tribunal 
arbitral  constitue  ainsi  qu’il  suit  : deux  arbitres  designes  par  les  repre- 
sentants des  reseaux  au  Conseil  superieur,  deux  autres  designes  par  les 
representants  du  personnel  h ce  meme  Conseil,  appartenant  h la  categorie 
ou  aux  categories  du  personnel  interesse  dans  le  conflit ; un  cinquieme 
arbitre,  qui  est  de  droit  president  du  tribunal  arbitral,  doit  etre  designe 
par  le  Conseil  superieur  deliberant  sans  les  representants  des  reseaux 
et  du  personnel,  et  choisi  en  dehors  du  Conseil  superieur. 
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Les  obligations  noucelles 

Dans  le  nouveau  regime  les  Compagnies  onl,  cornme  anterieurement, 
h eflectuer  des  emprunts  pour  rexecution  des  travaux  de  construction 
des  lignes  nouvelles,  I’extcnsion  et  la  refection  des  gares,  I’ameliora- 
tion  des  installations  et  du  materiel,  relectrification.  En  ce  qui  concerne 
les  lignes  nouvelles,  la  convention  met  les  dej)enses  de  construction 
la  charge  de  I’Etat  pour  quatre  einquiemes,  et  du  reseau  interesse  pour 
un  cinquiemc,  mais  on  a prevu  quc  I’Etal  jiourrait  demander  au  reseau, 
coinrne  anterieurement,  de  lui  faire,  pour  sa  part,  I’avance  des  fonds 
nccessaires  it  la  construction  des  lignes. 

II  a fallu  modifier  le  regime  anterieur  des  emissions  d’obligations. 
La  nouvelle  convention  n’ayant  pas  proroge  la  duree  des  concessions,  les 
d6lais  d’amortissement  des  obligations  a emettre  eussent  et6  trop  courts 
pour  que  ccs  til  res  pussent  6tre  rembourses  avant  le  terme  des  concessions 
sans  surcbargcr  outre  mesure  les  reseaux  ; d’autre  part,  les  travaux  exe- 
cutes depuls  1921  profiteront  surtout  it  I’Etat,  puisque  les  reseaux  lui 
feront  retour  dans  un  delai  maximum  de  quarante  ans.  II  eut  ete  injuste 
de  laisser  la  depcnse  de  ces  travaux  h la  charge  exclusive  des  reseaux. 

AussI  a-t-on  decide  que  les  obligations  nouvelles  seraient  arnortis- 
sables  dans  un  delai  maximum  de  GO  ans.  I’Etat  devant  prendre  a sa 
charge  cet  amortlssement  apr6s  les  Compagnies,  lorsqu’il  entrera  en 
possession  des  reseaux.  Les  obligations  comportent  des  tranches  succes- 
sives  comprenant  ebacune  une  periode  de  vingt  annees.  Pour  cbaque 
tranche,  la  [duree  d’amortissemcnt  est  ecbelonnee  entre  GO  ans  pour  les 
obligations  emises  dans  la  premiere  annce,  et  40  ans  pour  les  obligations 
6mises  dans  la  vingti^me. 

Ces  obligations  sont  emises  par  chacun  des  reseaux  pour  ses  besoins 
propres,  apres  approbation  du  ministre  des  Travaux  publics  sur  I’avis 
du  Conseil  sujierieur  et  du  ministre  des  Einances.  Les  titres  sont  d’un 
modcle  uniformc  pour  tons  les  reseaux  et  portent  seulement  une  mention 
spfciale  indiquant  le  reseau  qui  en  fait  remission. 

Pendant  la  duree  de  la  concession  du  reseau,  les  charges  des  obliga- 
tions nouvelles  sont  assurces  par  les  prelevements  prevus  sur  les  recettes 
d’exploltation  du  reseau  et,  en  cas  d’insuflisance,  par  le  fonds  commun. 
A rexpiratlon  de  la  concession,  les  dites  charges  sont  supportees  par 
I’Etat.  Ainsi  le  paiement  du  dividende,  devenu  fixe,  et  I’amortissement 
Bont  garantis  en  premier  lieu  par  les  recettes  du  reseau;  en  second  lieu, 
grftce  5 I’intermediaire  du  fonds  commun,  par  les  recettes  de  I’ensemble 
des  reseaux  ; en  troisieme  lieu,  en  cas  d’insuffisance  de  ces  recettes,  par 
le  Tresor  public,  celul-ci  pouvant  demander  aux  reseaux  de  se  substi- 
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tuer  k lui  pour  les  ernprunts  destines  a avancer  au  fonds  commun  les 
sommes  necessaires  an  paiement  des  dividendes.  Dans  ce  cas,  ces 
avances  doivenl  etre  reinboursees  ulterieurement  sur  les  excedents  du 
fonds  commun,  remis  en  equilibre  par  un  ajustement  des  recettes  et  des 
depenses. 


Les  clauses  nouvelles  de  rachat 

Sous  le  regime  des  conventions  de  1883  les  conditions  de  rachat 
d’une  concession  de  cliemins  de  fer  etaient  les  suivantes  : I’Etat 
devait  payer  h la  Compagnie  une  annuite  egale  au  produit  net  moyen 
des  sept  annees  qui  avaient  precede  le  rachat,  deduction  faite  des 
deux  plus  faibles.  et  egale,  au  minimum,  aux  charges  garanties,  pour  les 
reseaux  beneficiant  encore  de  la  garantle  d’interSts  ; d’autre  part, 
les  objets  mobiliers,  tels  que  le  materiel  roulant,  les  combustibles  et 
approvisionnements,  le  mobilier  des  stations.  I’outlllage  des  ateliers  et 
des  gares,  devaient  etre  rachetes  « dire  d’experts  ». 

Cette  derniere  clause  etait  devenue  I’lin  des  prlncipaux  obstacles 
au  rachat  : par  suite  de  la  hausse  considerable  des  prix,  le  rachat  a dire 
d’experts  aurait  coute  extremement  cher  k I’Etat  ; c’etait  'une  depense 
de  plusieurs  milliards,  qui  eut  rendu  pour  lui  le  rachat  tres  onereux  . 
aussl  voulut-il  se  reserver  des  conditions  plus  favorables  pour  proceder 
au  rachat,  s’il  jugeait  opportun  d’y  recourir.  La  nouvelle  convention 
comporte  une  formule  echappant  aux  fluctuations  des  prix  des  mate- 
riaux ; elle  est  basee  sur  la  valeur  du  materiel  au  prix  d’inventaire. 
diminuee  d’une  certaine  somme  pour  tenir  compte  de  I’usure. 

Le  remboursement  du  materiel,  en  cas  de  rachat  ou  en  fin  de  conces- 
sion, est  regie  de  la  facon  sulvante  : 

Le  materiel  en  service  au  moment  ou  la  nouvelle  convention  est 
entree  en  vigueur.  c’est-a-dire  au  I®""  janvier  1921,  doit  Stre  paye  au 
prix  oil  il  figure  a I’inventaire,  diminue  d’un  quarantieme  par  annee 
de  service,  les  concessions  en  cours  devant  durer  encore,  au  maximum, 
(juarante  ans. 

Pour  le  materiel  acquis  depuis  le  I®*"  janvier  1921,  les  conditions 
de  son  rachat  sont  encore  plus  avantageuses  pour  I’Etat  ; la  valeur  de 
reprise,  telle  qu’elle  est  determinee  dans  I’alinea  ci-dessus,  est  en  outre 
reduite  au  nombre  de  cinquantiemes  egal  au  nombre  des  annees  restant 
a courir  depuis  I’annee  d’imputation  jusqu’a  la  fm  de  la  concession  ; 
tette  valeur  ira  done  en  diminuanl  au  fur  et  mesure  que  I’on  approchera 
du  moment  ou  la  concession  prend  fm. 

Le  prix  de  reprise  des  approvisionnements  est  le  prix  de  revient. 

Quant  a I’annuite  a servir  a la  Compagnie  en  cas  de  rachat,  elle  est 
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fixee,  sau!  sur  (juel(|ues  [loiiils  de  delail,  daiis  les  memes  conditions 
qu’anparavant  : inais,  pour  tenir  conipte  du  Iroulde  cause  par  la  guerre, 
il  est  fait  abstraction,  pour  la  deterinination  du  produit  net  d’exploita- 
tion,  des  rcsultats  des  aniieos  iOli  et  suivantes  jusqu’au  31  de- 
cembre  1920.  Le  produit  net  est  determine  en  comprenant  dans  les 
recettes  d’exploitation  les  versements  fails  par  le  funds  commun  5 la 
Compagnie,  et,  dans  les  depeuses,  ceux  falls  par  la  Coinpagnie  an  fonds 
commun.  Dans  I’annuite  de  raebat,  il  n’est  tenu  compte  ni  de  la  part 
de  prime  revenant  au  j)crsounel,  ni,  ])our  les  C.ompagnies  du  Nord  et  du 
P.-L.-M.,  des  annuilcs  correspondant  au  rciid)Oursement  des  insulTisances 
de  guerre. 

'routefois  on  a votdu  meltre  les  reseaux,  pendant  ([uebjues  annees, 
5 I’abri  d’une  menace  immediate  de  rachat  ell’ectue  dans  les  conditions 
indiquees  ci-dessus,  alin  de  les  inciter  lout  de  suite  a ameliorer  leur 
exploitation  ; et  il  a etc  decide  qu’au  cas  ou  I’Elat  procederait  au  rachat 
d’un  reseau  avant  le  1*^’''  janvier  1928,  les  objets  mobiliers  existant,  ou 
en  cours  d’execution,  sur  ce  reseau,  au  l‘-“*'  janvier  1914,  scront  repris 
forfaitairement,  d’apres  leur  valeur  d’inventaire  dirninuee  d’un  quart 
pour  tenir  comjtle  de  I’lisure.  Pour  les  reseaux  ayant  une  delte  de  garan- 
tie  avant  la  guerre,  il  a ete  decide  que  celte  dette  viendrait  en  deduction 
de  la  valeur  ainsl  calculee  de  ces  objets  ; cette  dette  serait  arretee  au 
31  dccembre  1913,  mais  auginentee  des  interels  simples  courus  depuis 
le  1®’' janvier  1921  jusqu’au  jour  du  racliat  . 


I.u  liquidalion  du  passe 

Heslait  a licpiidcr  le  sort  des  dettes  contractees  par  les  reseaux,  avant 
la  guerre  et  pendant  les  bostilites,  pour  combler  leur  deficit,  et  a mettre 
fin  aux  diflicultes  et  aux  litiges  nes  de  la  guerre  ou  anterleurs  5 la  guerre. 

En  ce  qui  concerne  les  dettes  d’avant-guerre,  contractees  par  les 
Compagnies  de  I’Est,  du  P.-O.  et  du  Midi  au  litre  de  la  garantie  d’intc- 
rSts,  on  ne  pouvait  obliger  ces  Compagnies  a les  rembourser  dans  les  con- 
ditions prevues  aux  conventions  de  1883,  puisque  ces  reseaux  perdaient 
la  possibilile  d’accroitre  leurs  benefices  au  dcla  du  dividende  garanti  el, 
par  15  mSme,  d’effectuer  des  remboursements  5 I’Etat.  11  a ete  convenu 
que  ces  dettes  demeureraient  5 la  charge  des  reseaux,  mais  que  ceux-ci 
seraient  decharges  du  paiement  des  inlerets  de  cette  delle  (sauf  dans  le 
cas  special,  indiqu6  plus  haul,  de  rachat  de  la  concession  avant  le  I®*"  jan- 
vicr  1928).  Le  monlant  de  ces  interets  represenlait  quatorze  millions 
environ  par  an.  Le  paiement  de  ces  dettes  n’est  exigible  (ju’en  fin  de 
concession  ou  en  cas  de  rachat. 
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Quant  aux  dettes  contractees  par  les  reseaux  pendant  la  guerre 
pour  couvrir  leur  deficit,  il  eut  ete  injuste  de  les  laisser  a leur  charge,  '* 
pulsqu’ils  out  ete,  pendant  la  guerre,  recpiisitionnes  et  exploites  comme 
des  reseaux  d’Etat;  I’Etat  a done  fait  remise  aux  Compagnies  de  I’Est, 
du  Midi  et  de  I’Orleans,  des  dettes  contractees  par  elles  au  litre  de  la 
garanlie  d’interets  pour  les  annees  1914  et  suivantes.  11  a fait  remise 
egalement  aux  Compagnies  du  Nord  et  du  P.-L.-M.  de  ces  mSmes 
dettes  pour  I’annee  1914,  annee  pendant  laquelle  dies  heneficiaient 
encore  de  la  garantie  d’interets. 

D’autre  part,  I’Elat  a decide  de  rembourser  a ces  deux  denudes 
Compagnies,  par  voie  d’annuites,  les  sommes  empruntees  par  dies 
depuis  19J5,  et  alTerentes  au  deficit  des  exercices  1915  et  suivants.  En 
prcnant  a sa  charge  les  insuffisances  de  guerre,  I’Etat  frangais  s’est 
inspire  de  ce  qui  a ete  fait  a I’etranger,  notamment  en  Angleterre  et 
aux  Etats-Unis. 

L’Etat  a confirme,  dans  la  nouvelle  convention,  I’engagement  qu’il 
avait  pris  envers  les  sinistres,  par  la  loi  du  26  decembre  1914,  et  envers 
les  reseaux,  en  particulier  par  la  loi  du  17  avril  1919,  de  les  indemniser 
des  dommages  subis  du  fait  de  la  guerre.  II  s’est  engage  k remettre  les 
reseaux,  dans  les  parties  detruites  ou  detd'iorees  par  les  faits  de  guerre, 
dans  I’etat  materiel  ou  ils  se  trouvaient  le  2 aoiit  1914,  en  ce  qui  con- 
cerne  notamment  leur  materiel  roulant,  leur  outillage  et  leurs  appro- 
visionnements. 

L’Etat  peut  se  faire  avancer  par  les  reseaux  les  sommes  necessaires 
a la  reparation  de  ces  dommages.  C’est  la  une  nouvelle  application  de 
I’association  financide  de  I’Etat  et  des  grands  reseau.x  et  un  nouvel 
hommage  rendu  a la  solidite  du  credit  des  Compagnies.  Dans  ce  cas, 
I’Etat  remboursera  au  reseau  les  charges  effectives  des  emprunts  emis 
pour  couvrir  cette  avance. 

De  leur  cote,  les  reseaux  se  sont  engages  expressement  b ne  rien  recla- 
mer  a I’Etat  frangais  a titre  de  dommages  de  guerre  ; ils  ont  subroge 
I’Etat  dans  tons  les  droits  a reparation  qu’ils  eussent  ete  en  droit  de  for- 
muler,  en  vertu  du  traite  de  paix,  centre  I’AlIemagne  et  ses  allies,  reserve 
faite,  toutefois,  des  dommages  causes  a leur  domalne  prive. 

Ajoutons  enfin,  pour  terminer  ce  qui  a trait  au  reglement  du  passe, 
que  les  Compagnies  se  sont  ddistees  de  toutes  leurs  reclamations,  de 
toutes  leurs  Instances  centre  des  actes  legislatifs  ou  administratifs 
anterieurs  a la  convention  nouvelle.  Certaines  de  ces  reclamations  por- 
taient  sur  des  sommes  importantes. 


CIIAPITUE  III 


Observations  g6n6rales  sur  le  nouveau  Regime 
des  Chemins  de  fer 


Telles  sont  les  caracteristiques  essentielles  du  nouveau  regime  des 
chemins  de  fer  qui  est  entre  retroactivemenl  en  vigueur,  au  point  de 
vue  financier,  le  janvier  1921.  Que  doit-on  attendre  de  la  nouvelle 
organisation  ? 

Sans  doute,  peut-on,  et  on  n’a  pas  mainjue  de  le  faire,  Ini  adresser 
des  critiques  d’ordres  divers.  Mais  on  peut  dire  cependant  que  la  nouvelle 
convention,  dans  les  conditions  on  elle  a ele  elaboree,  repond  aux 
necessiles  non  pas  seulement  du  present,  mais  de  I’avenir. 

Dans  le  present,  elle  a decharge  I’Etat  d’une  partie  des  sommes  con- 
siderables qu’il  devait  dehourser  chaque  annee  pour  venir  en  aide  aux 
reseaux  ; elle  a fortifie  le  credit  des  Compagnies. 

Dans  I’avenir,  elle  donnera  aux  reseaux  la  possihilite  de  faire  face 
h toutes  leurs  charges  financiercs,  sans  appel  au  budget  de  I’Etat;  elle 
leur  pcrmettra  d’avoir  un  outillage  en  rapport  avec  les  hesoins  du  trafic  ; 
elle  leur  fournira  les  moyens  de  realiser  le  vaste  programme  d’electri- 
fication  des  chemins  de  fer,  qui  porle  sur  un  total  de  pres  de 
9.000  kilometres  et  entrainera  une  depense  de  plus  de  5 milliards, 
Enlin  elle  associcra  au  fonctlonnment  des  reseaux,  grace  k la  collabora- 
tion des  rcpresentants  du  Commerce,  de  1’ Industrie  et  de  1’ Agriculture 
au  Conseil  superieur,  toutes  les  forces  vives  de  la  nation  et  conlribuera 
ainsi  ellicacement  h rexj)ansion  economique  de  la  France. 


CINQUIEME  PART  IE 


Annexes 

CllAPITHE  PREMlFiR 

Renseignements  particuliers 
concernant  les  cinq  grancles  Compagnies 

Tons  les  reseaux  out  ete  eprouves  par  la  guerre,  comnie  on  I’a  pu 
voir  dans  les  chapitres  precedents.  Mais  ils  n’ont  pas  tous  ete  exposes  de 
la  ni^nie  fagon  aux  contre-coups  de  la  lutte,  et  leur  r6le  a varie  en  raison 
de  leur  position  geographicpie  respective. 

Los  reseaux  qui  eurent  le  plus  a souflVIr  des  hostilites  furent  ceux  que 
leur  situation  plagait  an  centre  meme  de  la  zone  combattante,,  e’est-a- 
dire  les  reseaux  du  Nord  et  de  I’Est.  Leur  sort  etalt  intlrnement  lie 
a celui  des  armees,  auxquelles  ils  durent  fournlr  une  cooperation  de  tous 
les  instants.  En  sens  conlraire,  ils  regurent  I’alde  des  troupes  du  genie 
pour  un  grand  nombre  de  travaux.  Entre  Telement  civil  et  I’element 
jnilitaire,  I’ententc  fut  complete. 

a)  Le  Reseau  du  Nord  jusqu’a  I’Armistice  (1) 

Mcnacee  des  le  debut  par  I’invasion  do  la  Relgique,  la  Compagnle 
du  Nord  dut  faire  face  a uiie  double  tiicbe  : transporter  les  troupes  et 
cvacuer  les  populations  mcnacees. 

Nous  avons  dit  que  la  mobilisation  avait  exige,  sur  ce  reseau, 
un  total  de  6.519  trains  ct  que  I’evacuation  des  populations  civiles  avait 
comporle  le  transport,  en  dix  jours,  vers  Paris,  d’un  million  et  demi 
d’babitants  des  regions  du  Nord.  Cependant,  la  rapidile  meme  de  I’inva- 
sion  avait  impose  5 la  Compagnie  un  autre  devoir  : celui  de  ne  laisser 
aux  mains  de  I’enneml  qu’un  minimum  de  materiel  utilisable.  En  fait, 
ainsi  que  nous  I’avons  vu,  74  locomotives  seulement  ne  purent  etre 
transportees ; elles  etaient  en  reparation  et  privees  de  roues.  Outre  son 


(1)  On  pourra  30  reporter,  pour  plus  dc  details,  a la  rcmarquahlc  confercnco  faite  ]>ar  M.  JxVAnv, 
dirocteur  dc  I’cxploitation  do  la  Compagnie  du  Nord,  d la  Socicto  industrielle  du  Nord,  en  Jan- 
vier 1921,  sur  « L’elTort  du  reseau  du  Nord  pendant  et  apres  la  guerre  ». 
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propre  materiel,  la  Compagnie  assura  le  sauvetage  de  658  macliines  de 
I’Etat  beige,  de  175  macliines  du  Nord  beige  et  d’un  certain  nombre 
d’engins  appartenant  a des  lignes  d’interSt  local  ou  i de  grosses 
entreprises  industrielles. 

Pour  mesurer  I’iniportance  de  ce  premier  elTort,  il  sufTit  de  signaler 
que,  ]>ar  suite  de  I’avance  a marches  forcees  des  armees  de  I’aile  droite 
allemande,  le  reseau  restant  a la  disposition  de  la  Compagnie  etait  reduit, 
an  mois  d’aout  1914,  a 1.500  kilometres,  sur  3.840  kilometres  qu’il 
comportait  lorsque  s’etaient  ouvertes  les  hostilites.  Chose  plus  grave  : 
de  ce  residu  de  rescan,  les  deux  trongons  principaux  ne  communiquaient 
])lus  entre  eux  que  par  une  ligne  h voie  unique  et  h fortes  rampes. 

Survint  alors  la  victoire  de  la  Marne  et  le  refoulement  des  armees  du 
general  von  Kliick.  L’envoi  incessant  des  renforts  destines  k s’opposer 
a la  tentative  de  debordement  de  celles-cl  correspondlt  a un  mouvement 
de  2.169  trains  de  troupe  sur  des  lignes  a moitle  deboulonnees  et  des 
ouvrages  d’art  chancelants.  Et  k ce  moment  I’evacuation  (en  sens  con- 
traire  de  la  marcbe  des  troupes)  des  fugitlfs  et  du  materiel  beige  se  pour- 
suivait  : 1.277  locomotives  et  5.320  wagons  beiges  passerent  ainsi  par 
la  ligne  du  littoral. 

C’est  alors  que  la  resistance  heroicpie  des  troupes  de  I’Yser  stabllisa 
la  situation  et  que  la  Compagnie  du  Nord  put  se  livrer  tout  entiere  a 
la  refection  de  la  partie  de  son  reseau  liberee  par  I’ofTensive  de  la  Marne. 

Cette  partie  du  programme  comportait  la  remise  en  etat  d’ouvrages 
d’art  importants,  comme  le  pont  de  Laversine,  le  pont  de  Verberie  et  le 
vladuc  de  Poix.  qui  furent  reconstruits  dans  des  delais  que  Ton  n’eut 
pas  envisages  en  temps  ordinaire,  alors  que  Ton  avait  cependant  d’autres 
facilites. 

Mais  il  devint  bientot  evident  que  les  lignes  du  service  ordinaire, 
ainsi  retablies.  ne  sulTiraient  pas  an  trafic  intense  que  requeralt  la  defense 
du  front. 

Le  nombre  de  trains  a lancer  journellement  dans  les  deu.x  sens 
pour  I’envol  des  renforts.  des  munitions  et  des  vivres  et  pour  I’evacuation 
des  malades  et  blesses  etait  tel  qu’il  necessita  bientot  I’ouverture  de 
gares  regulatrlces  nouvelles,  la  creation  de  lignes  strategiques,  le  double- 
ment  des  lignes  existantes.  L’intensite  des  transports  pent  s’apprecler 
par  quelques  chiffres  ; sur  les  1.950  kilometres  de  voies  que  compor- 
tait le  reseau  du  Nord  au  moment  de  la  stabilisation  des  fronts,  circu- 
lerent  en  moyenne,  par  jour,  800  a 900  trains  militaires.  'I’andis  qu’avant 
la  guerre,  les  techniciens  contestaient  la  possibilite  de  faire  plus  de 
72  trains  par  jour,  dans  chaque  sens,  sur  une  ligne  4 double  vole  pulssam- 
ment  outillee,  on  realisa  ce  tour  de  force  de  faire  passer,  entre  Amiens 
et  Etaples,  120  trains  quotidiennement  pendant  plus  d’un  mois. 
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Certain  jour,  le  cliiffre  de  J47  fut  inCme  alteiiit,  soil  deux  fois  plus  que 
le  maximum  iheorique. 

Pour  pouvoir  accomplir  plus  iulegralement  le  travail  prodigieux 
que  les  cireonslances  lui  imposaieiil,  la  Coiiq)aguie,  on  collaboration 
avcc  les  autoiites  militaires  fraiigaises  el  auglaises,  renforga,  dans  des 
proportions  considerables,  la  capacile  de  transport  des  lignes  d’arriere, 
par  exemj)le,  par  le  doublemcnl  des  lignes  Saint-Omer-en-Cluiussee 
h.  Saint-Uocb,  Amiens  h Canaples,  pins  Canaples  a iJoullens,  Doul- 
lens  h Prevent  el  Prevent  5 Saint-Pol.  Des  lignes  nouvellcs  furenl  eta- 
blies,  de  Moreuil  a Marcelcave  ct  de  Peuquieres-Droquiers  a Ponlboile. 
Ces  Iravaux  furcnt  menes  avcc  une  celerite  remaripiable  ; la  construc- 
tion de  cette  dernierc  bgne,  i double  voie  et  de  prolil  normal,  en  est  un 
exenqile  frajipanl.  Ordre  fut  donne,  le  22  avril  1918,  de  renlrejirendre, 
et  114  jours  plus  tard,  soil  le  16  aout,  elle  elait  mise  en  service  avcc  ses 
176  kilorn^jlres  de  voles  ])rlncipales,  34  kilometres  de  voles  de  garage, 
gares  en  bois,  alimentations  d’eau,  communications  lelepboniqucs,  etc... 

Jusipi’a  la  fin  de  1918,  raulorile  milltaire  frangaise  edifia  de  500 
a GOO  installations  nouvelles,  represenlant  de  5.000  a G.OOO  kilometres 
de  voies.  Les  Anglais,  de  leur  c6te,  avaient  pose  1.300  kilometres  de  voies, 
A cet  elfort  dc  I’Anglelerrc,  11  convient  d’ajouter  celui  (pi’elle  a fail  pour 
la  fournilure  de  materiel  roulant.  Le  nombre  de  veblcules  ipi’elle  amena 
en  Prance  par  ferry-boats  fut,  en  cbilfres  ronds,  de  1.200  locomotives 
et  5G.000  wagons. 

Le  personnel  de  la  Cornjiagnie  du  Nord  fut  astreint  a un  labeur 
ecrasant.  On  ne  doit  pas  iierdre  de  vue  que,  d’une  part,  un  certain  nombre 
d’agenls  ctalent  mobilises  aux  armees : d’aulre  [>arl,  12.000  agents 
etaient  demeures  dans  les  pays  envabis.  Cela  representalt  19.000  homines 
de  rnoins  sur  le  reseau.  soil  les  deux  tiers  de  refl'ectlf  normal.  Aussi, 
en  depit  de  I’embauchage  de  femmes  et  dc  Paidc  apportee  par  rarmee, 
les  44.000  agents  de  tons  ordres  reunis  se  trouvaient-ils  en  quantile  tres 
inferieure  aux  effectifs  du  tenqis  de  ]>aix.  Mais  ces  braves  s’efTorc6rent 
de  compenser  cette  inferiorlte  par  leur  dcvouement,  ils  ne  menagerent 
nl  leur  lemjis,  nl  leurs  peines  ; M.  .Javary,  directeur  de  I’exjiloi- 
tation  de  la  Compagnie,  dans  sa  belle  conference  ipie  nous  avons 
mentlonnee  jdus  haut,  a cite  le  cas  de  jinecaniciens  rcstes  soixanle- 
douze  beures  sur  leur  machine,  labeur  rude,  et  souvenl  effcctue 
sous  le  feu  meme  de  rarlillerle  allemande. 

Non  inolns  remarquable  a ete  I’evacuation  rapide  des  ateliers  et 
depftts  de  Longueau  et  Amiens,  menaces  d’envaliisscmcnt,  vers  les  ins- 
tallations de  Saint-Etlennc-du-Rouvray  (reseau  de  I’Elat),  et  I’ame- 
nagement  de  ces  dernieres.  La  Compagnie  a pris  possession  des  halls  de 
Saint-Etienne  entieremcnt  vldes  et,  an  bout  de  quclques  scmaines,  tout  s’y 
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trouvait  installe  : machines-outils,  transmissions,  et  meme  force  molrice. 

Mais  celte  abnegation  du  personnel  en  presence  du  danger  devait  se 
payer  d’un  prix  douloureux  : 217  agents  furent  tues  et  400  blesses  en 
accomplissant  leur  service. 

b)  Le  Reseau  de  I’Est  jusqu’a  I’Annistice  (1) 

L’elTorl  de  la  Compagnie  de  I’Esl  ful  analogue.  Nous  en  avons  donne 
maints  exemples  dans  la  partie  principale  de  cette  etude.  Au  debut 
de  la  guerre,  cette  Compagnie  dut  evacuer  une  j)artie  des  populations 
qu’elle  desservalt,  tout  en  continuant  a assurer  plus  que  jamais  le  trans- 
port des  troupes.  C’est  surtout  en  1918,  au  moment  de  I’attaque  brus- 
quee  des  Allemands  (fin  mars),  que  les  difficultes  de  la  Compagnie 
s’aggi'averent.  Des  le  mois  de  mars,  elle  voyait  le  nombre  de  kilometres- 
trains  militaires  s’elever  a plus  de  1.700.000  centre  1.250.000  en  janvier. 
Des  lors,  la  tacbe  du  reseau  devenait  plus  lourde  qu’elle  ne  I’avait  jamais 
ete,  et  cependant  ses  moyens  allaient  decroitre  de  jour  en  jour.  Le  reseau 
de  I’Est,  dans  le  courant  du  printemps  de  1918,  voyait  tomber  succes- 
sivement  ses  communications  de  la  vallee  de  la  Vesle,  puls  de  la  vallee 
de  la  Marne  ; la  ligne  de  Paris  a Nancy,  artere  principale  de  ses  trans- 
ports, etait  entre  les  mains  de  I’ennemi,  de  Cbateau-Thierry  a Epernay, 
a la  fin  de  mai.  Et  malgre  tons  les  repliements  successifs  brusquement 
imposes,  I’intensite  des  transports  de  troupes  ne  se  ralentissait  pas.  l,e 
chifl're  de  198  trains  en  24  heures,  affectes  aux  seuls  transports  de  troupes 
etait  atteint  le  5 mai. 

Lorsqu’a  la  fin  de  juillet  1918  I’avance  derenneml  fut  definitivement 
enrayee,  il  fallut  continuer,  en  I’intensifiant,  I’efTort  militaire  destine 
a la  reprise  du  mouvement  en  avant.  Le  reseau,  au  lieu  de  sortir  epuise 
de  la  crise  precedente  de  quatre  mois,  atteignlt  le  maximum  de 
son  rendement ; pour  le  mois  de  seplembre,  il  assurait  un  total  de 
1.763.822  kilometres-lrains  jnilitalres,  cbiffre  superieur  au  maximum 
atteint  en  mars  precedent. 

C l Le  Reseau  P.-L.-M.  jusqu’a  PArmistice 

Les  reseaux  de  rinterieur,  sans  avoir  soulTert  aussi  cruellement  que 
les  deux  precedents,  n’en  ont  pas  moins  eu  une  tacbe  considerable  k 
remplir,  par  suite  du  role  primordial  des  transports  militaires,  des  neces- 
sites  du  ravitaillement  et  de  la  desserle  des  usines  de  toute  nature  creees 
et  developpees  pour  les  besoins  de  la  Defense  nationale. 


(1)  Lea  rcnseigrieineiils  c:-dessous  onl  et»^  cmpruntes  a I’ouvrage  tiu  colonel  Marchand 
(Les  Ciiemins  de  jer  de  I'Est  et  la  guerre  de  1 01 'i- 101 8). 
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C’est  surlout  a parlir  d’oclohre  1917  que  les  clifTicultes  furenl  parti- 
culierement  grandes  pour  ces  reseaux.  Non  seulement  les  transports 
necessites  par  rarrivee  en  France  de  I’armee  americaine  commencerent 
h grossir,  mais  encore  I’olTensive  allemande  en  Italic,  qui  exigea  I’envoi 
d’urgence.  h fortes  densites,  de  troupes  frangaises  et  anglaises  sur  ce 
point,  exigea  un  elTort  considerable  sur  lequel  nous  avons  fourni  des 
renseigucments  precis  (voir  p.  75).  11  en  resulta,  notamment  pour  le 
P.-L.-M.,  une  situation  difllcile  qui  se  prolongea  tout  I’hiver.  Le  reseau 
n’etait  pas  sorli  de  ces  dillicultes,  que  se  declanchait  roflensive  alle- 
mande du  21  mars  1918,  suivie,  devix  mois  apres,  de  celle  du  27  mai.  Ces 
deux  ofi'ensives  ayant  prive  les  reseaux  du  Nord  et  de  I’Est  de  leurs  ineil- 
Icures  ligncs,  le  P.-L.-M.  dut,  comme  d’ailleurs  les  reseaux  du  P.-O.  et  de 
I’Etat,  faire  face  h un  transport  intensif  de  troupes,  de  munitions  et  de 
materiel,  juste  an  moment  on,  sous  la  poussee  de  I’enneml,  il  avait  a pro- 
ceder  aux  nombreuses  evacuations  des  regions  menacecs  (repliement  de 
garcs  regulatrices,  et  stations-magasins,  materiel  de  voie  el  d’aviation, 
materiel  de  sante,  oulillage  d’usines,  de  malieres  premieres  et  de  produits 
fabricpies,  de  mobilier,  etc...)  C’est  par  milliers  de  wagons  que  sc  chif- 
frerent,  par  jour,  ces  evacuations  qui,  malgre  les  difflcultes  du  moment, 
se  lirent  avec  metliodc,  sans  ent  raver  le  service  des  trains  niilitaires 
(trou])CS,  ravilaillcment,  munitions,  transports  sanitaires). 

Malgre  ces  surcharges  <pu,  dans  I’enscmble,  representaient,  d’apres 
le  nombre  de  trains  niilitaires  mis  en  rnarche,  une  aggravation  de  30  pour 
100,  la  Compagnie  P.-L.-M.  continua  a faire  face  aux  besoins  les  plus 
urgents  du  pays  el  meme  de  I’etranger.  Elle  put  non  seulement  assurer 
les  transports  de  bouilles  extrailes  de  ses  charbonnages,  mais  encore 
parllciper  largement  h rajiprovisionnernent  de  1’ Italic  en  combustible, 
en  lui  expediant  un  tonnage  journalier  oscillant  entre  10.000  et  13.000 
tonnes,  par  Modane,  Vinlimille  et  les  ports  de  la  Mediterranee. 

An  moment  de  rarmislice  vinreiit  s’ajoulcr  les  transports  reclames, 
pour  les  besoins  des  allies,  par  la  demobilisation.  Les  Anglais,  de  retour 
d’Egypte  ou  de  Palestine,  durent  traverser  la  France  de  Modane  a Cher- 
bourg, a raison  de  trois  trains  par  jour.  Les  Italicns  de  France  durent 
rentrer  en  Italic. 

Le  rapatriement  des  prisonniers,  venant  des  camps  d’Allemagne 
et  des  stations  suisscs,  s’cflectua  par  deux  gares  du  P.-L.-M.,  Dijon  et 
Lyon,  qui  fonctionnerenl  comme  centres  de  rapatriement  et  lirent 
face  a un  mouvement  de  pres  de  300.000  homines.  C.e  mouvement 
donna  lieu  h la  niise  en  rnarche  de  250  trains  speciaux,  d’un  par- 
eours  moyen  de  500  kilometres,  auxquels  il  fallut  allecler  40  rames 
de  50  wagons  converts,  soil  2.000  wagons,  350  voitures  de  voyageurs 
et  150  machines. 


224 


POLITIQUE  ET  FONCTIONNEMENT  DES  CHEMINS  DE  FEH 


(1)  Le  reseau  P.-O.  jusqu’a  Tarmistice 

Bien  qu’il  fut,  de  par  la  nature  des  operations  militaires,  un  reseau 
de  I’arriere,  le  reseau  d’Orleans  a fait  preuve  d’une  activite,  notamment 
en  ce  qui  concerne  les  transports  militaires,  qui  montre  bien  rimportance 
de  toutes  les  lignes  de  chemins  de  fer  dans  une  guerre  comme  la  derniere 
guerre. 

En  aoiit  et  septembre  1914,  apres  les  transports  de  mobilisation 
et  de  concentration,  I’Orleans  achemina  30  trains  pour  le  transport 
d’une  division  marocalne,  201  pour  le  transport  de  troupes  Indiennes, 
350  pour  la  base  anglaise  de  Saint-Nazaire.  En  1915,  la  Compagnle 
mit  en  marcbe  30.000  trains  et  transporta  3.700.000  officiers  et  soldats, 
et  583.000  chevaux.  En  1916,  elle  dirigea  sur  Verdun,  en  fevrier  et  mars, 
230  trains  de  troupes,  a une  densite  de  40  trains  par  24  heures  a certains 
jours.  Lors  de  I’olTensive  de  la  Somme,  en  octobre,  150  trains  furent  expe- 
dies  a raison  de  24  par  24  heures.  En  1917,  elle  fournit  68  trains  vides 
de  40  wagons  pour  le  transport  des  troupes  vers  1’ Italic.  Pour  I’oITenslve 
du  Cbemin  des  Dames,  elle  expedia  400  trains  en  mars  et  avril  1918, 
et  350  au  cours  des  trois  mois  suivants, 

D’autres  travaux  considerables  furent  ceux  qui  durent  etre  entre- 
pris  pour  le  transport  de  I’armee  americaine,  dont  il  a ete  parle  dejJi 
au  cours  de  cet  ouvrage  (voir  page  87). 

De  50.000,  chilTre  des  premiers  mois  de  1918,  les  debarquements 
monterent  rapidement  a 100,  200,  puis  300.000  homines,  avec  des  grou- 
pements  de  55.000  en  un  seui  convoi  et,  a cette  surcharge  enorme, 
vint  s’ajouter  une  augmentation  progressive  du  ravitaillenient  ameri- 
cain  qui,  en  octobre  1918,  atteignit  40.000  tonnes  par  jour  contre  18.000 
en  juillet  et  15.000  seulement  en  juin. 

Par  rapport  a 1917,  I’accroissement  du  ravitaillement  americain 
fut  done  considerable.  Rien  que  sur  le  reseau  P.-O.,  particulierement 
interesse  a ces  transports,  les  wagons  charges  par  ces  services  ame- 
ricains  passerent,  en  elTet,  de  13.000,  chilTre  de  1917,  a 130.000  en  1918; 
leur  nombre  avait  done  decuple. 

Quelques  autres  chilTres  ne  sont  pas  moins  eloquents.  En  1915, 
rOrleans  transporta,  pour  le  ravitaillement,  385.000  wagons  complets. 
II  assura  le  transport  de  233.000  permissionnaires  en  provenance  du 
front  en  1915,  1.215.000  en  1916,  2.082.000  en  1917,  1.200.000  en  1918. 
De  la  un  volume  de  trafic  considerable,  atteignant  pour  le  reseau  166 
pour  100  du  temps  de  paix.  En  juillet  1917,  le  directeur  du  contr6le 
de  la  Compagnie  ecrivait  : « Le  tonnage  kilometrique  est  double  de  celui 
pour  lequel  le  reseau  de  I’Orleans  etait  outille  avant  la  guerre.  On  par- 
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vient  5 lo  debiler,  mais  on  fonctionne  5 la  limite  du  rendement  possible.  » 
A cette  epoque,  le  trafic  commercial,  seul,  atteignait  18.700.000  tonnes 
de  petite  vitesse,  c’est-5-dire  qu’il  se  rapprocliait  trcs  sensiblement  de 
celui  d’avant-guerre. 

Aussi  I’usure  du  materiel  se  fit-elle  sentir  sur  ce  reseau  avec  aulaut 
d’acuite  que  sur  les  reseaux  de  la  zone  des  armees.  Mais,  grSce  aux 
mesures  prises  par  la  Compagnie,  la  situation  de  son  pare  de  materiel 
n’etait  pas  mauvaise  en  1919  ainsi  que  cela  resulte  du  tableau  ci-des- 
sous  ; 

1914  1919 


Locomotives 2.084  2.178 

Materiel  G.  V.  (voilures,  fourgons). . 7.787  5.629 

Wagons 42 . 433  52 . 483 


Des  1916,  le  mfirne  reseau  avait  pris  une  initiative  interessante 
dont  les  consequences  devaient  Stre  hcurcuses,  la  creation  d’une  Societe 
maritime  auxiliaire  de  Transports  (S.  M.  A.  T.).  Cette  societe  fut 
constltuee,  le  15  avril  1916,  au  moment  oil  la  guerre  sous-marine  avait 
pour  elTet  de  rarefier  les  bateaux  disponiblcs  pour  les  transports  et  de 
porter  le  prix  des  frets  a des  taux  j usque  15  inconnus.  Les  diflicultes 
eprouvees  pour  assurer  dans  ces  conditions  ses  approvisionnements  en 
ebarbon  anglais,  suggererent  a la  Compagnie  d’Orleans  I’idee  d’acquerir 
la  propriete  ou  la  jouissance  d’un  certain  nombre  de  navires  dont  la 
gerance  serait  confiee  a une  societe  speciale  comprenant  des  armateurs 
parliculierernent  qualifies.  Grace  a une  avance  de  fonds  de  3 millions 
consentie  par  la  Compagnie,  la  societe  put,  des  sa  constitution,  deveuir 
proprietalrc  de  deux  navires  specialenient  amenages  pour  les  transports 
de  charbon.  Puis  la  Compagnie  realisa  I’acquisition  d’une  flotte  de  six 
navires,  d’une  portec  en  lourd  totalc  de  30.000  tonnes  environ;  elle  en 
confia  la  gerance  a la  societe.  Pendant  les  huit  premiers  niois  de  I’exploi- 
tation,  le  tonnage  transporle  put  s’elever  dejh  a 133.070  tonnes.  En  1917, 
trois  dcs  six  navires  conslituant  la  propriete  de  la  Compagnie  furent 
coulds.  Aussitot,  la  Compagnie  envisagea  de  nouvelles  acquisitions  : 
d’abord  six  charbonniers  (d’environ  3.000  tonnes  chacun),  puis  trois 
navires  de  4.350  tonnes,  enfin  un  navire  de  3.500  tonnes,  soil  en  tout, 
dix  navires  nouveaux  (dont  six  furent  livres  dans  le  courant  de  I’annee 
1917).  Le  nombre  des  voyages  elfectues  en  1917  fut  de  864  centre  30 
I’annee  precedente  ; au  cours  de  I’annee  1918,  trois  des  dix  nouveaux 
navires  furent  perdus. 

La  Compagnie  en  commanda  trois  pour  les  remplacer,  et  passa  une 
nouvelle  commande  de  dix  charbonniers,  dont  six  devaient  6tre  livres 
en  1920,  et  quatre  au  debut  de  1921.  Le  tonnage  transporle  s’eleva  a 
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718.047  tonnes,  en  1918,  et  a 826.230  tonnes  en  1919.  En  1920.  la  Com- 
pagnie  loua  en  time-charter  quinze  navires.  Le  nombre  des  navires  que  la 
societe  cut  h gercr,  au  cours  de  cet  exercice,  s’eleva  au  total  de  treule-cinq. 

e)  Le  Reseau  du  Midi  jusqu’a  1’ Armistice 

Quoiqu’ll  fut  le  plus  eloigne  du  theatre  des  hostilites,  le  reseau  du 
Midi  n’en  a pas  inoins  joue  un  role  important  et  efficace  dans  I’oeuvre 
de  Defense  nationale.  Le  present  apergu  montrera  la  solidarite  qui  exista, 
pendant  et  apres  la  guerre,  entre  tons  les  grands  reseaux  et  permettra 
de  se  faire  une  idee  du  concours  que  fournit  la  Defense  nationale  le 
reseau  situe  h la  plus  grande  distance  du  front.  Ce  reseau  n’hesita  pas 
a fournir  aux  autres  reseaux  toute  I’aide  dont  ceux-ci  avaient  besoin 
pour  faire  face  a leurs  obligations.  D’autre  part,  il  sut  faire  rendre  le 
maximum  d’effet  utile  aux  moyens  restreints  qui  etaient  demeures  en 
sa  possession. 

Plus  de  3.000  agents  du  reseau  etaient  mobilises.  La  septieme  sec- 
tion des  cbemins  de  fer  de  campagne,  formee  d’agents  appartenant  tous, 
b quelques  unites  pres  au  reseau,  fut  utilisee  dans  la  zone  des  armees  et 
dans  celle  de  I’interieur.  Dans  la  zone  des  armees,  elle  fut  specialement 
employee  a la  modification  de  la  gare  de  Beauvais  et  a I’exploitation  de 
la  ligne  Hazebrouck-Poperinghe.  Une  partie  de  la  section  fut  mfime 
envoyee  a Salonique.  Dans  la  zone  de  I’interieur,  quelques-uns  de  ses 
detachements  aiderent  le  reseau  de  I’Etat  et,  apres  I’armistice,  surveil- 
lerent  les  cbemins  de  fer  d’ Alsace  et  de  Lorraine. 

Des  locomotives  furent  fournies  k I’armee  d’Orient,  a diverses  pou- 
dreries  et  arsenaux,  et  aux  reseaux  du  Nord,  du  P.-L.-M.  et  du  P.-O. 
Au  debut  de  1917,  la  Compagnie  du  Midi  avait  prete  191  de  ses  locomo- 
tives et  10  pour  100  de  I’efTectif  total  de  ses  voitures  ulilisables ; 600  des 
vehicules  de  la  Compagnie  tomberent  aux  mains  de  I’ennemi. 

Le  reseau  mit  en  outre  a la  disposition  des  services  de  la  guerre 
371  kilometres  de  voles,  de  nombreuses  installations  et  ceda  a des  eta- 
blissements  ou  usines  travaillant  pour  la  Defense  nationale  une  partie 
de  I’energle  electrique  servant  a son  exploitation. 

En  meme  temps,  malgre  son  personnel  reduit,  et  pour  faire  face 
au  surcroit  de  trafic  que  la  guerre  entrainait  sur  certains  points,  la  Com- 
pagnie proceda  a I’agrandissement  ou  a la  modification  de  certaines  gares 
et  de  certains  chantiers  importants,  notamment  k Bordeaux,  Albi, 
Montauban,  Perpignan.  Enfin,  elle  proceda  a la  construction  d’usines 
bydro-eleetrlques,  a Pequlpement  electrique  des  lignes  de  la  region 
pyreneenne  et  k I’etablissement,  a Pauillac,  d’un  chantier  de  decharge* 
ment  de  combustibles. 


IlENSEIGNEMENTS  PARTICULIERS 


227 


Le  nombre  des  mililaires  ou  marins  transportes  par  les  trains  ordi- 
naircs,  aprfes  la  periode  dite  de  concentration,  de  1914  a 1918,  a etc 
de  16.700.000.  Le  tonnage  des  marcliandises  transportees  pour  radminis- 
tration  de  la  Guerre  a atteint,  de  1915  a 1918  inclus,  13.000.000  de  tonnes. 

Parmi  les  transports  importants  de  cette  periode,  il  faut  citer  aussi 
les  charbons  expedies  des  ports  de  I’Atlantique  aux  cbemins  de  fer  de 
I’Etat  italien.  L’expcdition  journalierc  etait  de  15.000  tonnes,  compli- 
(juant  le  service  deja  intense  de  la  ligne  Bordeaux-Cette. 

D’autre  part,  la  Compagnie  organisa  dans  ses  ateliers,  comrne  les 
autres  reseaux,  la  fabrication  de  projectiles  et  d’engins  divers  pour  la 
guerre. 

En  definitive,  de  tons  les  cotes  ou  elle  pouvait  utilement  le  falre,  la 
Compagnie  du  Midi  a su  exercer  constamment  son  actlvlte  pour 
I’ceuvre  commune  des  cbemins  de  fer  frangais  pendant  la  guerre. 


CHAPITRE  II 


Le  Roseau  de  I’fitat  pendant  la  Guerre  (1) 

Role  du  reseau  de  l’Rtat 

Coinme  les  autres  reseaux,  le  reseau  de  I’Etat  a eu  a assurer  lout 
d’abord  la  mobilisation  et  les  transports  de  concentration  des  corps 
d’armee  se  trouvant  sur  son  territoire  (quatre  corps  d’armee  et  partie 
de  deux  autres),  puis,  pendant  toute  la  duree  des  hostilites,  a pourvoir 
aux  transports  de  troupes,  de  ravitaillement  et  de  materiel,  destines 
^ alimenter  les  armees. 

En  outre,  il  a partage,  avec  le  reseau  du  Nord,  la  lourde  lache  d’assu- 
rer  la  reception  et  le  service  des  transports  de  I’armee  anglaise,  puis, 
en  1918,  avec  le  reseau  d’Orleans,  il  a collabore  aux  mouvements  de 
I’armee  americaine. 

Tous  ces  transports  militaires  ont  ete  executes  sans  defaillance, 
conformement  aux  plans  etablis. 

En  meme  temps,  le  reseau  de  I’Etat  devait  maintenir,  autant  que  les 
circonstances  le  permettaient,  le  trafic  commercial  necessaire  k la  vie 
du  pays.  En  fait,  en  considerant  les  moyennes  annuelles,  ce  trafic  n’a 
jamais  ete  inferieur  de  plus  de  22  pour  100  & ce  qu’il  etait  avant  la  guerre. 
Une  mention  speciale  doit  6tre  faite  des  difficultes  qu’il  y a eu  pour  assu- 
rer la  desserte  des  ports  du  reseau  qui  sont  nombreux  tant  sur  la  Manche 
que  sur  I’Ocean  et  ou  les  arrivages  ont  ete,  dans  les  dernieres  annees  de 
guerre,  plus  de  deux  fois  plus  importants  qu’auparavant,  les  courants 
d’arrivages  ayant  ete  en  outre  profondement  troubles  par  la  guerre  sous- 
marine  et  par  I’avance  allemande  dans  le  Nord  au  printemps  de  1918. 

Le  reseau  s’est  tire  a son  honneur  de  cette  lourde  t&che  ; jamais  les 
transports  essentiels  ne  furent  compromls. 

S’il  est  parvenu  ^ ce  resultat,  c’est  grace  au  devouement  de  tous, 
grace  aussi  a la  politique  que  radministratlon  du  reseau  avait  suivie 
avec  vlgueur  depuis  le  racbat  de  I’Ouest  et  qui  lui  avait  procure  de  beaux 
moyens  d’action. 


(1)  Cette  partie  de  I’etude  est  due  a M.  Nadal,  ingenieurcn  chef  attach^  ala  direction  des  die' 
mins  de  fer  de  I'Etat. 
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Le  reseau  de  I’Ouest,  au  moment  du  rachat,  ne  possedait  pas  I’outil- 
lage  general  necessaire  un  grand  reseau  de  chemius  de  fer ; ses  voies, 
ainsi  que  son  materiel  roulant,  etaient  uses. 

De  1909  a 1914,  2.500  kilometres  de  voies  furent  renouveles  ; plu- 
sieurs  lignes,  notamment  celle  de  Paris  a Dieppe  par  Pontoise,  furent 
mises  h double  voie  ; de  grandes  gares  de  triage,  Vernouillet,  Gargenville, 
Trappes,  Le  Mans,  Mezidon,  Sotteville,  ainsi  que  de  nombreuses  voies 
de  garage  et  de  garages  actifs  de  gare  i gare  sur  la  llgne  furent  cons- 
truites  ; sur  ses  commandes  de  materiel  roulant,  le  reseau  avait  re^u 
au  moment  de  la  guerre  ; 

044  locomotives  modernes  puissantes,  representant  26  pour  100  de 
I’elTectif  de  son  ancien  pare  et  plus  deOO  pour  100  de  sa  puissance  en  che- 
vaux-vapeur; 

724  voitures  h voyageurs  dont  340  a bogies  et  les  autres  k grand  empat- 
tement  de  types  modernes,  representant  15  pour  100  de  I’effectif 
du  pare  aneien  et  plus  de  30  pour  100  de  sa  eapaeite. 

17.000  wagons,  la  plupart  de  20  tonnes,  soit  35  pour  100  de  reffeetif 
du  pare  ancien  et  80  pour  100  de  sa  eapaeite. 

En  outre,  le  reseau  avait  aussi  eonstruit  de  vastes  ateliers  de  repara- 
tion du  materiel  roulant  : La  Garenne-Bezons,  Le  Mans,  Mezidon,  Saint- 
Etienne-du-Ilouvray. 

11  etait  ainsi  bien  prepare  aux  evenements. 

En  plus  de  son  role  eonime  transporteur,  radministration  des  ehemins 
de  fer  de  I’Etat  a ete  chargee  par  le  gouvernement  de  missions  diverses 
dans  des  domaines  se  rattachant  plus  ou  moins  a son  Industrie  et  intcres- 
sant  I’ensemble  des  ehemins  de  fer  frangais.  Ces  missions  diverses  ont 
eu  trait  k la  gestion  des  pares  de  materiel  roulant  etranger,  h la  commande 
ou  h la  reception  de  materiel  de  voies  et  de  materiel  roulant,  ^ I’approvi- 
sionnement  et  a la  perequation  des  prix  de  combustibles  mineraux. 
11  en  sera  question  dans  la  deuxieme  partie  de  cet  expose. 

PKEMIEUE  PARTIE 

Les  Transports  sur  le  Reseau  de  I’Etat 
2®  Transports  miutaires  FRANgAis 

Le  premier  jour  de  la  mobilisation  fut  le  dimanche  2 aout  1914. 
Du  3 au  19  aoilt,  le  reseau  assura  les  transports  de  mobilisation  de  quatre 
corps  d’armee  : III®,  IV®,  X®,  XI®  et  d’une  partie  de  deux  autres  ; 
IX®  et  XVIII®,  au  moyen  de  1.18G  trains. 

Ensulte  II  y eut,  pendant  toute  la  guerre,  a assurer  les  courants  d’ali- 
mentation  du  front  en  personnel,  materiel  de  toute  espece,  munitions, 
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vivres  et  approvisionnements  divers,  ainsi  que  les  courants  inverses 
d’evaeuation,  celui  des  trains  sanitaires  en  particulier. 

Ces  courants  vers  le  front  subirent  de  grandes  variations  du  fait  des 
vicissitudes  des  operations  militaires  et  furent  en  outre  troubles  par  des 
courants  transversaux. 

Depuis  le  printemps  de  1917,  en  raison  de  la  guerre  sous-marine, 
les  transports  de  troupes  anglaises  en  Italic  et  en  Orient,  avec  leur 
materiel  et  leurs  approvisionnements,  passerent  presque  uniquement  par 
la  voie  continentale,  en  provenance  d’Angleterre  par  les  ports  de  la 
Manche,  traversant  toute  la  France  dans  le  sens  du  Nord-Ouest  au  Sud- 
Est. 

Un  autre  grand  courant  diagonal  dans  le  sens  du  Sud-Ouest  au 
Nord-Est  fut,  en  1918,  celui  dcs  transports  americains. 

En  1918,  en  outre,  de  graves  perturbations  sont  apparues  pour  les 
transports  sur  le  rcseau  lorsque  roffensive  allemande  rendit  la  grande  ar- 
tere  Paris-Amiens  momentanement  impraticable.  La  ligne  de  Paris  vers 
Dieppe  dut  alors  etre  utilisee  a son  maximum  de  rendement  et  son  debit 
atteignit  60  trains  par  jour  dans  chaque  sens  entre  Pontoise  et  Serqueux. 
Heureusement  que  cette  ligne  avait  ete  mise  k double  voie  et  equipee 
a la  moderne  dans  le  courant  de  1913. 

Pour  leur  expedition  sur  le  front,  en  provenance  du  reseau  de  I’Etat, 
les  renforts  en  personnel  el  materiel  etaient  groupes  dans  quatre  gares 
de  rassemblement  en  trains  complets  diriges  vers  les  gares  regulatrices. 
Un  certain  nombre  d’autres  transports  de  troupes  et  de  materiel  neces- 
sites  par  les  operations  militaires,  eurent  lieu  par  trains  speciaux  en  dehors 
de  ceux  provenant  des  gares  de  rassemblement.  L’importance  de  I’en- 
semble  de  ces  expeditions  fut,  pour  chacune  des  annees,  la  suivante  : 

Kombre  do  wagons 
Nombre  de  trains  composant  ces  trains 


1914  3.320  83.315 

1915  7.515  191.760 

1916  8.998  289.100 

1917  2.810  108.135 

1918  2.804  48.108 


Les  approvisionnements  en  vivre  et  effets  provenant  des  stations- 
magasins  et  des  etablissements  militaires,  desservis  par  les  gares  du 
reseau,  donnerent  lieu  aux  transports  ci-apres  : 

Wagons  expedies  charges 

225.000 
650.300 
804.100 
450.500 


1914-1915 

1916  

1917  

1918  
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Les  transports  de  munitions  se  faisaient  surtout  par  trains  complets 
et”parfois  par  wagons  expedies  isoleinent.  Ci-aprcs  le  releve  : 


1915. 

1916. 

1917, 

1918, 


Wagons  cxp6dl6B  charges 

9.708 

144.160 

179.563 

100.390 


Les  transports  militaires  dioers  (chevaux,  bestiaux,  materiel  d avia- 
tion, rails,  traverses,  aciers,  tanks,  fourrages,  bois,  etc.)  eurcnt  1 impor- 
tance suivante  : 


Wagons  exp6di6s  charg6s 


1915  

18.108 

1916  

82.968 

1917  

79.300 

1918 

136.708 

Les  traJisports  de  macadam  pour  la  reparation  des  routes  du  front 
eurent  une  grande  ampleur.  En  voici  le  releve  : 

Wagons  exp6di6s  lonnage 

charges  transport^ 


1915  74.085  740.860 

1916  110.162  1.490.707 

1917  95.485  1.339.614 

1918  29.400  423.965 


Si  on  recapilulc,  on  trouve  f[ue  les  transports  militaires  propi  ement 
dits  destines  aux  armees  frangaises  (en  dehors  de  la  desserle  des  usines 
de  guerre)  ont  eu  le  volume  suivant  : 


Wagons  expedies  charges 


1914-1915 

1916  

1917  

1918  


601.976 

1.276.690 

1.266.583 

765.106 


30  CoNCOURS  pr£te  a l’armee  anglaise 

La  plus  grande  partie  des  premieres  troupes  anglaises  debarquerent 
en  aoflt  1914  an  Havre,  h Rouen  et  h Dieppe  ; ces  ports  constituercnl 
jusqu’h  la  fin  de  la  guerre  des  bases  anglaises  de  premiere  importance. 
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A partir  du  printenips  de  1917,  les  transports  de  troupes  anglaises 
et  de  ravitaillement,  k destination  de  Tarmee  d’Orient  et  de  celle  d’ltalie, 
s executerent  de  plus  en  plus  par  nos  ports  et  nos  lignes  k I’exclusion  de 
la  voie  de  mer. 

Le  volume  annuel  des  transports  anglais  est  donne  par  les  chiffres 
suivants  : 


Wagons”exp4di63  charges 

1914-1915  426.008 

1916  609.644 

1917  718.760 

1918  311.645 

En  outre,  ie  reseau  de  I’Etat  init  a la  disposition  des  Anglais  un  grand 
nombre  d'installatlons  de  gares  au  Havre,  Dieppe,  k Rouen  et  Cher- 
bourg, ainsi  que  les  ateliers  de  reparation  de  locomotives  de  Saint- 
Etienne-du-Rouvray,  prfes  Rouen,  dont  le  b&timent  principal  venait 
d’etre  termine  au  debut  de  la  guerre. 


4°  Transports  americains 

Les  principales  bases  americaines  furent  Saint-Nazaire  et  Bordeaux 
correspondant  aux  deux  lignes  de  communication  de  Saint-Nazaire- 
Tours-Bourges  et  de  Bordeaux-Limoges-Bourges.  Mals  les  ports  de  Brest, 
La  Rochelle,  La  Pallice,  Rochefort  furent  aussi  largement  utilises  et  il 
fut  meme  fait  appel,  dans  le  courant  de  1918,  k Granville,  Saint-Malo, 
les  Sables-d’Olonne,  Marans  et  Tonnay-Charente  ; enfin,  le  Havre, 
Rouen  et  Cherbourg  furent  utilises  pour  certains  transports  ameri- 
cains venant  d’Angleterre. 

Les  lignes  du  reseau  de  I’Etat  principalement  employees  a partir 
d’avril  1918  furent  : 

Brest-Le  Mans,  avec  continuation  sur  le  reseau  d’Orleans  par  Le 
Mans-Tours  ; 

La  Rochelle  et  Rochefort  k Saumur. 

Dans  le  courant  de  1918,  les  transports  americains  exigerent  sur  le 
reseau  de  I’Etat  4.354  trains  complets  composes  de  63.616  wagons. 

D’avril  a novembre,  il  est  parti  de  Brest  732.000  hommes  de  troupes 
americaines. 

De  novembre  1918  a aout  1919,  les  transports  de  deconcentration 
ont  dirige  sur  Brest  900.000  hommes,  soit  pres  de  la  moiti6  de  I’armee 
amerlcaine  (2.100.000  hommes). 
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5®  Importance  relative  des  transports  militaires 

Que  rcprcsentenl  les  transports  niililaires  par  rapport  au  volume 
total  (les  transports  du  reseau  ? Pour  toule  I’annee  1913,  le  nornbre 
de  wagons  charges  de  marchandises  a petite  vitesse  fut  de  4.300.000. 
Au  cours  des  hostilites,  le  nornbre  des  wagons  P.  V.  charges  cn  trafic 
commercial  fut  notablement  inferieur  au  cliilTre  precedent  et  descendit 
a 3.000.000  en  1918. 

D’autrc  part,  le  nornbre  de  wagons  expedies  charges  pour  les  trans- 
ports militaires,  frangais,  anglais  et  americains  a varie,  au  total,  comme 
suit  : 


Noinbro  de  vvagoni 
exp6dies  charges 

1914-1915  1.027.984 

191G 1.886.334 

1917  1.985.343 

1918  1.140.367 

Le  nornbre  total  de  wagons  charges,  transports  militaires  et  trans- 
ports commerciaux,  atteignit  done  pres  de  5.000.000,  tout  au  moins  en 
1916  et  en  1917,  et  le  mouvement  total  des  transports  de  petite  vitesse 
fut  superieur  de  plus  de  15  pour  100  a ce  qu’il  etait  avant  la  guerre  ; 
ce  qui  ne  put  d’ailleurs  etre  realise  que  grSce  h la  reduction  du  service 
des  voyageurs. 

Les  transports  militaires  ont  represente  environ  40  pour  100  du  ser- 
vice total  de  petite  vitesse. 


6®  Aide  pretee  aux  autres  reseaux 

GrAce  aux  ameliorations  poursuivies  depuis  1909,  le  reseau,  non 
seulement  s’est  trouve  parfaitement  outille  pour  tenir  toutes  ses  obli- 
gations, mais  a pu  venir  en  aide  aux  reseaux  voisins. 

D6s  les  premiers  jours  de  la  mobilisation,  97  locomotives  puissanles 
ont  ete  pretecs  au  reseau  de  I’Est  pour  cooperer  aux  transports  de  concen- 
tration sur  les  lignes  de  Paris  h Reims  et  de  Paris  a ChSlons. 

Pendant  toute  la  guerre,  le  reseau  de  I’Etat  a assure  le  service  des 
transports  militaires  sur  la  plus  grande  partie  de  la  Grande-Ceinture  ; 
on  sait  qu’ils  ont  ete  particulierement  importants,  la  Grande-Ceinture 
constituant  une  ligne  de  rocade  du  front  Est  sur  le  front  Nord  et  inver- 
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sement  ; il  a fallu  affecter  a ce  service  un  minimum  de  60  locomotives 
prises  parmi  les  plus  puissantes  du  reseau. 

En  aodt  et  septembre  1914  eureiit  lieu  les  evacuations  du  materiel 
roulant  beige  et  d’une  partie  de  celui  de  la  Compagnie  du  Nord,  celle-ci 
ayant  reussi  a ne  laisser  que  74  de  ses  locomotives  (celles  qui  ne  pou- 
vaient  rouler)  aux  mains  de  I’ennemi.  Tout  ce  materiel  comprenant 
1.277  locomotives,  1.100  voitures  et  9.000  wagons  beiges,  400  locomotives 
Nord,  apres  avoir  traverse  le  reseau  du  Nord  et  ne  pouvant  pas  s’ecou- 
ler  par  la  Grande-Ceinture  absolument  encombree,  etait  evacue  par  les 
lignes  de  jonction  du  reseau  de  I’Etat  avec  celui  du  Nord  et  les  deux 
tiers  ont  du  etre  conserves  sur  les  voies  du  reseau  de  I’Etat,  le  reste 
allant  pour  la  plus  grande  partie  sur  le  reseau  d’Orleans.  II  en  resulta 
un  tres  grand  encombrement  sur  le  reseau  de  I’Etat,  particulierement 
dans  la  region  de  Caen. 

Plus  tard,  en  1917,  les  Beiges,  en  vue  de  preparer  leur  rentree  dans 
leur  pays,  entreprirent  de  remettre  en  etat  leur  materiel  qui  avait  beau- 
coup  soullert  pendant  I’evacuation  precipitee  et  le  reseau  de  I’Etat  leur 
en  fournit  les  moyens  en  mettant  d leur  disposition  de  vastes  installa- 
tions a Oissel,  ou  les  Beiges  purent  organiser  des  ateliers  de  repara- 
tion et  de  remisage, 

Le  reseau  de  I’Etat  preta  egalement  son  concours  pour  I’organisation 
des  bases  anglaises  dans  les  regions  de  Rouen,  du  Havre  et  de  Dieppe 
et  mit,  notamment,  en  avrii  1915,  a la  disposition  des  autorites  anglaises, 
a charge  par  elles  de  les  garnir  d’ou  tillage,  les  nouveaux  ateliers  de  repa- 
ration de  locomotives  de  Saint-Etienne-du-Rouvray,  pres  Rouen, 
dont  le  batiment  principal,  ayant  une  superficie  d’un  seul  tenant  de 
pres  de  trois  hectares,  venait  d’etre  termine. 

En  avrii  1918,  lors  de  I’avance  allemande  jusqu’a  proximite  d’Amiens, 
la  Compagnie  du  Nord  dut  evacuer  ses  ateliers  de  locomotives  et  de  wa- 
gons d’Amiens  qui,  ayant  recueilli  anterieurement  tout  ce  qui  etait  venu 
d’liellemmes-Lille  an  debut  de  la  guerre,  formaient  un  centre  de  rc])a- 
ration  d’une  importance  vitale  pour  le  reseau  du  Nord.  Le  reseau  de 
I’Etat  mit  a la  disposition  de  celui  du  Nord  ses  ateliers  de  locomotives 
de  Saint-Etienne-du-Rouvray,  qui  furent  partages  avec  les  Anglais 
et,  pour  les  wagons,  ses  ateliers  de  La  Garenne-Bezons.  Dans  sa  confe- 
rence de  Lille,  du  16  janvier  1921,  M.  Javary,  ingenieur  en  chef  de 
Sexploitation  du  chemin  de  fer  du  Nord,  a reconnu  le  fait  : 

« Le  personnel  des  ateliers  d’Amiens,  a-t-il  dit,  a demenage  toutes  les 
machines-outils,  il  a emigre  avec  elles  et  il  les  a reinstallees  dans  I’espace  de 
(juelques  semaines  a la  Garenne-Bezons,  pour  les  ateliers  de  wagons,  et  a 
Saint-Elienne-du-Rouvray,  pres  Rouen,  pour  I’atclier  des  machines  dans  des 
conditions  qui  valent  d’etre^resumees  eu  quelques  mots.  » 
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7°  Transports  commerciaux 

A partir  de  la  mobilisation,  les  services  des  trains  commerciaux  out 
ete  subordonnes  aux  necessites  militaires.  Au  debut,  pendant  toute  la 
duree  des  transports  de  concentration,  le  service  des  trains  de  voyageurs 
a etc  considerablement  reduit  ct  les  transports  commerciaux  de  mar- 
chandises  ont  ete  en  principe  suspendus  ; puis  la  circulation  commcr- 
ciale  fut  reprise  progressivement. 

Les  lignes  de  banlieue  comptaient  1.109  trains  de  voyageurs  par  jour 
avant  le  1®^  aout  ; leur  nombre  fut  reduit  ^ 504  par  jour. 

Les  1.975  trains  de  voyageurs  par  jour  des  grandes  lignes  furent 
leduits  550,  soit  h 4 trains  par  jour  dans  cbaque  sens  sur  les  lignes  a 
double  voie  et  un  train  par  jour  dans  cbaque  sens  sur  celles  a voie  unique. 

Apres  les  batailles  de  la  course  h la  mer,  quand  le  front  commen§a 
h se  Stabiliser,  le  service  des  voyageurs  fut  augmente  progressivement. 
Des  la  lin  de  novembre  1914,  on  faisait  596  trains  par  jour  sur  la  ban- 
lieue et  1.015  sur  les  grandes  lignes. 

En  avril  1915,  622  trains  sur  la  banlieue  et  1.058  sur  les  grandes 
lignes,  par  jour. 

La  circulation  des  trains  de  voyageurs  se  trouvait  alnsi  reduite  a 
peu  pres  de  moitie  sur  ce  qu’elle  etait  avant  la  guerre  et  elle  resta  telle 
jusqu’aprfes  Tarmistice. 

En  ce  qul  concerne  les  marcliandises  a grande  et  a petite  vltesse, 
les  transports  commerciaux  suspendus  pendant  la  concentration  furent 
reprls  h partir  de  septembre  et  ameliorcs  a partir  d’oetobre  1914. 

Sur  les  lignes  des  reseaux  frangais  autres  que  le  reseau  du  Nord  et 
celui  de  I’Est,  il  fut  organise  deux  zones  de  trafic.  Dans  la  plus  eloignec! 
du  theatre  des  hostlliles,  on  })ouvait  expedier  jusqu’a  concurrence  de 
10  wagons  par  jour  d’un  meme  expediteur  a un  meme  destinataire. 
Dans  la  zone  la  moins  favorisee,  limitation  a 5 wagons,  portee  par  la 
suite  il  10  wagons  pour  certaines  categories  ; bestiaux,  cercales,  combus- 
tibles, farines  et  vins. 

Sur  le  reseau  de  I’Etat,  il  circulait  deux  trains  de  marehandises  P.  ^ . 
par  jour  dans  cbaque  sens  sur  les  principales  lignes  et  un  train  dans 
cbaque  sens  sur  les  autres. 

Les  chilircs  suivants  exprlment  rirnportance  des  reductions  de  la 
circulation  : 

En  aodt  1914,  les  recettes  voyageurs  furent  Inferieurcs  de  59  pour  100 
et  les  recettes  marcliandises  de  82  pour  100  ii  celles  d’aout  1913  ; 

En  mars  1915,  les  recettes  voyageurs  furent  inferieures  de  23  pour 
100  et  celles  des  marcliandises  de  17  pour  100  h celles  de  mars  1914. 
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Le  nombre  des  trains  pour  le  commerce  etait  subordonne  k la  neces- 
site  de  faire  passer  d’abord  les  transports  militaires.  Aussi,  pour  tirer 
tout  le  parti  possible  de  la  situation,  il  a fallu  augmenter  le  tonnage 
des  trains  autant  que  le  permettait  la  puissance  des  machines.  Heureu- 
sement,  le  reseau  etait  blen  pourvu  en  locomotives  puissantes,  grace 
aux  644  machines  modernes  qu’il  avait  regues  avant  la  guerre  sur  ses 
commandes  depuis  1909.  D’ailleurs,  240  nouvelles  locomotives  furenf 
commandees  en  Angleterre  des  juin  1915,  ainsi  que  3.000  wagons  de 
20  tonnes  en  Amerlque. 

Pour  assurer  les  transports  commerciaux  malgre  les  priorltes  k 
donner  aux  transports  militaires,  la  petite  quantlte  de  materiel  roulant 
qui  restalt  disponible  et  les  suspensions  temporaires  de  transports  sur 
diverses  destinations,  on  prit  les  mesures  suivantes  vis-a-vis  du  public  : 

Ouvrir  les  gares  au  service  de  petite  vitesse  les  dimanclies  et  jours 
feries  ; 

Obliger  les  expediteurs  a utlllser  a leur  limlte  de  charge  ou  de  capa- 
cite  les  wagons  mis  h leur  disposition  ; 

Obliger  les  destlnatalres  a decharger  sans  delai  les  w'agons  faute  de 
quoi  ceux-ci  etaient  decharges  d’ofiice  aux  frais  du  destinataire. 

Malgre  tous  les  efforts,  une  crise  des  transports  se  declara  sur  tous 
les  reseaux  des  la  fm  de  1916  et  elle  alia  en  s’accentuant.  Les  reseaux 
se  trouvaient  dans  rimpossibilite  de  satisfaire  toutes  les  demandes  de 
transports.  En  fevrier  1917,  un  arrete  ministeriel  dut  regler  I’ordre  d’ur- 
gence  des  expeditions  de  marchandises  de  petite  vitesse,  en  repartissant 
celles-ci  en  trois  categories  comprenant  ; 

La  premiere,  les  produits  indispensables  a la  Defense  nationale  et 
les  principaux  produits  alimentaires  ; 

La  deuxieme,  les  denrees  de  ravitaillement  de  deuxieme  necessite  ; 

La  troisicme,  le  reste  des  transports. 

Cette  reglementation  subsista  jusqu’en  octobre  1919. 


8®  Desserte  des  ports 

Sur  le  reseau  de  I’Etat.les  plus  grosses  difficultes  provinrent  de  la 
desserte  des  ports,  dont  les  principaux  sont  (abstraction  falte  de  ceux 
de  Nantes,  Saint-Nazaire  et  Bordeaux,  desservis  surtout  par  le  reseau 
d’Orleans)  : Dieppe,  Rouen,  Le  Havre,  Caen,  Cherbourg,  Granville, 
Saint-Malo,  Brest,  Les  Sables-d’Olonne,  La  Rochelle-La  Pallice.  En  rai- 
son du  ralentissement  de  la  production  a I’interieur,  le  role  assigne  aux 
ports  devint  primordial  ; d’une  part,  ils  pourvoyaient  aux  besoins  mili- 
taires en  recevant,  en  meme  temjis  que  les  contingents  allies,  les  muni- 
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tions,  les  approvisionnements  et  Toulillage  necessaire  5 la  coiiduite  de 
la  guerre  ; d’autre  part,  c’etait  egalement  par  eux  qu’arrivaient  la  plus 
grande  partie  des  denrees  ainsi  que  des  matieres  premieres  indispensables 
au  commerce  et  h I’industrie. 

Les  gares  desservant  les  ports  n’avaient  pas  les  installations  neces- 
saires  pour  reeevoir  des  arrivages  qui  etaient  bien  plus  importants  qu’en 
temps  de  paix.  Une  premiere  conse<pience  de  cette  situation  fut  d’obli- 
ger  le  reseau  h creer  par  ses  propres  rnoyens  des  installations  comple- 
mentaires  permettant  non  seulement  de  reeevoir  les  marchandises  impor- 
tces,  mais  aussi  de  les  Stocker  tout  le  temps  voulu  avant  de  pouvoir  les 
ecouler  progressivement  a I’interieur  dans  la  mesure  des  disponibilites 
en  rnoyens  d’evacuation  et  dans  la  mesure  ou  le  permettait  la  congestion 
des  lignes  aboutissant  aux  ports. 

La  guerre  sous-rnarine,  (pii  atteignit  son  maximum  d’intensite  dans 
le  premier  semestre  de  1917,  virit  encore  compliquer  la  situation.  La  duree 
des  transports  par  mer  devant  etre  reduite  autant  que  possible,  afm 
de  diminuer  les  risques  de  torpillage,  les  expeditions  de  combustible  de 
la  Grande-Bretagne  sur  les  regions  normalement  desservies  par  les  ports 
de  I’Atlantique  furent  dirigees  presque  uniquement  sur  les  ports  de  la 
Manche  et  inversernent,  les  cereales,  cotons  et  aciers  d’Amerique,  gene- 
ralemcnt  importes  par  le  Havre,  furent  remis  dans  les  ports  de  I’Atlan- 
tique,  d’ou  resulta  une  perturbation  profonde  dans  les  courants  de  tra- 
fic  et  de  nombreux  transports  irrationnels. 

La  crise  atteignit  son  maximum  d’intensite  au  cours  de  1918.  Apres 
I’olTensive  allemande  de  mars,  le  front  ayant  atteint  les  abords  d’Amiens 
et  la  principale  artere  du  reseau  du  Nord  etant  paralysee,  ainsi  que  les 
ports  de  Dunkenjue,  Calais  et  Boulogne,  les  ports  de  la  Manche  du  reseau 
de  I’Etat  regurent  tout  a coup  un  alllux  formidable  de  marchandises, 
notamrnent  de  cbarboii  anglais.  Bour  pouvoir  les  ecouler  vers  I’interieur, 
en  forgant  au  maximum  la  circulation  des  trains  de  marchandises, 
il  fut  necessaire  de  supprimer  la  plupart  des  trains  de  voyageurs  sur  les 
lignes  interessees. 

L’elfort  du  reseau  ressort  d’une  fagon  frappante  des  chiffres  suivaiils  : 

Les  seuls  ports  desservis  par  le  reseau  de  I’Elat  avaient  importe 
en  1913  un  total  de  12.000.000  de  tonnes  de  marchandises.  En  1918, 
ils  ont  importe  26.000.000  de  tonnes,  soit  plus  du  double.  .Mais,  par  suite 
du  deplacement  des  courants  d’importation,  le  degre  d’augmentation 
est  beaucoup  plus  grand  pour  certains  ports.  A Brest,  les  importations 
en  1913  etaient  de  355.000  tonnes;  en  1918,  ellesont ete de 929.000 tonnes, 
soit  pr6s  du  trij)le  ; d’autre  part,  I’ecoulement  des  marchandises  de  Brest 
vers  I’interieur  correspond  au  maximum  de  la  distance  de  transports 
par  voie  ferree,  done  au  maximum  de  difliculte  pour  le  cliemin  de  fer. 
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La  desserte  des  ports  eii  wagons  vides  fut  particulierement  diffi- 
cile. Les  w'agons  de  tons  les  reseaux  formaient  un  pare  commun  ii  la 
disposition  de  I’autorite  militaire  et  une  grande  parlie  des  wagons  char- 
ges snivaient  normalement  la  direction  de  I’Ouest  h I’Est,  vers  le  front, 
d’ou  ils  ne  revenaient  pas  aisement. 

La  tache  qui  a incombe  alors  au  rescan  de  I’Etat  excedait  incontes- 
tableinent  ses  inoyens  d’action.  Neanmoins,  il  put  evitcr  I’enibouteille- 
rnent  de  ses  ports  et,  s’il  y eut  parfois  quelques  retards  sur  certains  points 
et  pour  certaines  categories  de  marchanclises  dont  racheminement 
n’avait  pas  un  caractere  indispensable  d’urgence,  jamais  les  transports 
essentiels  ne  furent  compromis. 


9°  Variations  du  trafic  commercial 


De  1913  a 1920,  le  trafic  commercial  a varie  comme  suit  : 


Nomdre  de  voyageubs  Tonnes  de  marchandises  P.V. 

millions)  (En  millions)  


A toute 

A 

A toute 

“"a  ' 

distance 

1 kilom. 

distance 

1 kilom. 

1913 

136 

3943 

24,2 

2914 

1914 

111,5 

3242 

18,7 

2253 

1915 

90 

3097,5 

21 

2522 

1916 

108,9 

3488,6 

23 

2696 

1917 

115,1 

3327 

21,9 

2730 

1918 

125,3 

3713 

19,5 

2263 

1919 

143 

4448 

23,5 

3086 

1920 

136,8 

4251 

27,6 

3586 

On  voit  que  le  trafic  voyageurs,  apres  avoir  baisse  de  1914  a 1915 
(maximum  de  baisse  en  1915  : 22  pour  100  par  rapport  a 1913),  a repris 
ensuite  d’une  fagon  continue  pour  attcindre  en  1919  et  en  1920  des 
chilTres  superieurs  a celui  de  1913. 

Le  trafic  des  marchandises  a beaucoup  baisse  dans  le  deuxieme 
semestre  de  1914,  s’est  releve  ensuite  progressivement  jusqu’a  redevenir 
en  1916  et  en  1917  presque  egal  a ce  qu’il  etait  avant  la  guerre,  s’est 
abaisse  de  nouveau  en  1918  (baisse  de  22  pour  100  sur  1913),  puis  est 
revenu  en  1919  au  chiffre  de  1913  et  I’a  beaucoup  depasse  en  1920. 

Malgre  les  difficultes  nees  de  la  guerre,  le  reseau  de  I’Etat  a done 
largement  contiibue  au  maintien  de  la  vie  economique  du  pays. 


10°  Mobilisation  d’une  partie  du  personnel 

Des  la  mobilisation,  les  agents  du  reseau  qui  n’avaient  pas  encore 
six  mois  de  presence,  au  nornbre  de  3.084,  rejoignirent  les  drapeaux. 
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Le  30  aoiit  1914,  le  gouvernement  decida  d’appeler  aux  armees  le 
personnel  du  reseau  faisant  partie  des  six  plus  jeunes  classes  de  la  reserve 
de  I’armee  active  (1910  a 1905  inclus),  h Texceplion  des  mecaniciens  et 
chaulTeurs,'  et  une  parlie  des  agents  de  tous  ordres  des  classes  1904  5 
1887  titulaires  d’un  gi-ade  quelconcjue  dans  I’annec. 

Ce  contingent  s’eleva  a 13.96G  homines. 

En  outre,  fut  mobilisee  une  partie  de  la  neuvieme  section  des  chemins 
de  fer  de  carnpagne,  coinprenant  avec  ses  cadres  558  hommes. 

L’elTectif  envoye  sous  les  drapeaux  atteignit  ainsi  J7.G08  hommes, 
alors  cjue  relTeclif  total  du  personnel  du  reseau  etait  de  72.500  agents. 

II  en  restait  54.892  pour  assurer  le  service,  et  le  reseau  de  I’Etat 
devenait  celui  de  tous  les  rcseaux  frangais  qui  avait  le  moins  d’agents 
par  kilometre  de  ligne  exploite  (G,l  sur  I’Etat,  G,4  sur  le  P.-O.,  G,7  sur 
le  Midi). 

Mais  les  vidcs  avaient  porte  tres  inegalement  sur  les  dilTerentes 
branches  des  services,  en  sorte  que  certaines  d’entre  elles  se  trouverent 
desorganis6es.  II  fallut  se  hftter  d’ameliorer  la  situation  en  faisant  ies 
ajustements  n6cessaires  et  en  faisant  appel  h du  personnel  de  rempla- 
cemcnt  : retraites,  femmes,  evacues  des  reseaux  Beige,  Nord  et  Est. 

II  apparut,  des  la  fin  de  1915,  que  ces  moyens  de  fortune  ne  sufil- 
saient  plus  pour  maintenir  le  reseau  en  etat  de  faire  face  h ses  obligations 
et  qu’il  etait  necessaire  de  demander  le  rctour  d’une  partie  tout  au 
moins  du  personnel  mobilise.  L’administration  de  la  Guerre  ayant  re- 
connu  le  bicn-fonde  de  cette  demande,  renvoya  au  reseau  5.000  agents 
dans  le  premier  scmestre  de  191G  et  5.000  autres  dans  le  2)remier  semestre 
de  1917. 

On  sait  que  toxis  les  reseaux,  et  celui  de  I’Etat  en  particulier,  souf- 
frirent  beaucoup  dans  les  deux  dernieres  annees  de  la  guerre  do  la  penurie 
de  personnel  qualific,  le  recrutement  normal  n’ayant  pu  naturellemen! 
se  faire  pour  comblcr  les  departs  pendant  les  cinq  annees  qu’a  dure 
la  mobilisation  gencrale. 

II  suffira  d’ajouter  que,  cornme  tous  les  Frangais,  le  personnel  mobi- 
lise fit  brillainrnent  son  devoir  au  front  ; pas  moins  de  2.300  agents  du 
reseau  sont  morts  pour  la  Patrie. 


11®  Le  coefficient  d’exploitation  pendant  la  guerre 

Le  tableau  ci-apres  donne  le  coefficient  d’exploitation  de  1913  k 
1919 ; il  donne  ^galement  le  coefficient  moyen  des  Compagiiies  pendant 
la  mSme  periods,  ainsi  que  le  nombre  de  points  de  difference  j 
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Coefficients  r 

)’bxploitation 

Nombre 

(pour 

100) 

de 

R6seau 

Reseau  des 

points 

de 

Compagnies 

de 

I’Etat 

(moyennes) 

diSirence 

1913 

85,5 

59 

26,3 

1914 

82,9 

65,3 

17,6 

1915 

88,1 

62 

26,1 

1916 

89,9 

65 

24,9 

1917 

100,1 

67,6 

32,5 

1918 

98,8 

78,1 

20,7 

1919 

112,2 

103,6 

8,6 

On  remarque  sur  le  reseau  de  I’Etat,  en  1917,  une  augmentation 
brusque  du  coefficient  d’ exploitation  de  plus  de  dix  points  par  rapport 
au  coefficient  de  1916,  augmentation  qui  ne  se  prodult  point  a un  degre 
egal  sur  les  Compagnies,  mais  qu’on  releve,  et  aussi  importante,  I’annee 
sulvante,  en  1918,  ou  le  coefficient  d’exploitation  des  Compagnies,  egal 
a 67,6  pour  100  en  1917,  passe  a 78,1  pour  100  en  1918. 

Sur  le  reseau  de  I’Etat,  I’augmentation  brusque  du  coefficient  en  1917 
est  due  a I’impulsion  donnee  aux  reparations  du  materiel  par  le  recours 
notamment  a I’industrie  privee,  lequel  a commence  des  la  fin  de  1916, 
tandis  que  le  meme  effort  n’a  ete  fait  par  les  Compagnies  qu’un  an  apres, 
a la  fin  de  1917. 

Si,  en  effet,  on  disseque  les  depenses  du  reseau  de  I’Etat  de  1917, 
on  voit  qu’elles  ont  passe  de  367,5  millions  en  1916  a 421.000.000  en  1917, 
augmentation  de  53,5  millions.  Les  depenses  d’entretien  du  materiel 
ont  progresse  a elles  seules  de  20.000.000,  le  restant  de  Taugmentatlon 
s’expliquant  ainsi  : personnel,  3,5  millions  ; exploitation  et  notamment 
indemnites  pour  pertes,  avaries  et  retards,  5,3  millions  ; combustible 
consomme  par  les  locomotives,  22,7  millions. 

Sur  tons  les  reseaux,  le  coefficient  d’exploitation  a beaucoup  aug- 
mente  ; dans  la  commune  infortune,  I’ecart  entre  le  coefficient  du  reseau 
de  I’Etat  et  celui  des  Compagnies  s’est  fortement  attenue. 

En  1920,  le  coefficient  d’exploitation  moyen  des  Compagnies  a ete 
de  128  pour  100  et  celui  du  reseau  de  I’Etat  de  156  pour  100,  difference 
de  28  points  en  favour  des  Compagnies. 


DEUXIEME  I'ARTIE 

Missions  diverses  confiees  au  reseau  de  I’Etat  par  le  gouvernement 

12°  CoMPTE  DE  LOCATION  DU  MATERIEL  ETRANGER.  MaTERIEI.  BELGE 

En  aout  1914,  une  partie  importante  du  materiel  roulant  des  chemlns 
de  fer  de  I’Etat  beige  (en  nombres  ronds  : 1.277  locomotives,  1.100  voi- 
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tures  a voyageurs,  9.000  wagons)  a etc  evacuee  en  France  en  traversant 
Ic  rcseau  du  Nord  vers  celui  de  I'Elat  qui  dut  garder  sur  ses  lignes  la 
majeure  fraction  de  ce  materiel  (environ  les  deux  tiers). 

Les  locomotives,  aprcs  etre  reslees  garces  pendant  assez  longtemps, 
furcnt  j)rogressivement  ct  a concurrence  d’environ  la  nioitie  de  I’efTec- 
tif,  louecs,  5 partir  de  1915,  directement  par  les  Beiges  aux  reseaux  el 
au  service  de  rarlillerle  lourde  sur  vole  ferree  ; une  autre  partie  fut  plus 
lard  louee  aux  Americains  et  le  reste,  hors  d’etat  de  faire  du  service, 
repare  ou  gare  a I’atelier  d’Oissel,  constltue  eutre  temps  par  les  Beiges 
dans  les  dependances  du  reseau  de  I’Etat.  Les  voitures  a voyageurs 
furent  peu  h peu  rassemblees  dans  ce  m6me  atelier  d’Oissel. 

Quant  aux  wagons,  ils  etaient  entres  des  le  debut  dans  la  circulation 
gcnerale  des  reseaux.  I.e  gouvcrnenient  beige  ne  tarda  pas  a reclamer  an 
’gouvernement  frangais  la  regularisalion  de  ce  I’egune  et  le  ministere  de 
la  Guerre  (quatrieme  bureau)  chargea  le  reseau  de  I’Etat  de  trailer  avec 
le  ministere  beige  des  cheuiins  de  I'er,  au  nom  el  pour  le  compte  de  I’en- 
semble  des  reseaux  frangals,  (pii  avaient  donne  leur  adhesion  a cette 
procedure,  pour  la  location  des  wagons  beiges  a partir  du  l®*'octobre  1915, 
et  pour  toules  les  questions  se  rattachant  h I’usage  de  ce  materiel. 

Les  pourparlers  avec  le  gouvernement  beige  furent  particuliere- 
ment  laborieu.x  puisque  la  convention  de  location  preparee  des  mars 
1916  n’aboutit,  aprcs  de  multiples  discussions  et  modifications,  que  le 
4 juillet  1919  a une  convention  finale  raliflee  le  26  juillet  1919  par  le 
miiiistrc  des  chemins  de  fer  beige  et  le  6 aoiit  1919  par  le  directeur  dcs 
cbcmlns  de  for  de  I’Etal. 

Al  ires  I’armlstlce,  les  Beiges  demanderent,  des  la  fin  de  de- 
cembre  1918,  le  renvoi  de  leurs  wagons  en  Belgique. 

En  verlu  de  la  convenlion  du  4 juillet  1919  (liquidation  des  comptes 
de  location  des  wagons  de  I’Elat  beige  pris  en  charge  a partir  du 
I®’’’  octobre  1915  par  radmliiistration  des  chemins  de  fer  de  I’Etat 
frangais),  le  reseau  de  I’Elat  devalt  payer,  pour  la  location  proprement 
dlte  jusqu’au  1®'’  seplembre  1919,  une  somme  globale  forfaitaire  de 
7.950.000  francs  a reparlir,  pour  Ic  remboursement,  entre  tons  les  reseaux 
frangais. 


13°  Wagons  anglais 

En  mai  1915,  le  gouvernement  anglais  commeuga  a envoycr  des 
wagons  en  France  et  jusqu’a  fin  decembre  1916,  les  wagons  importes 
furent  employes  uniquement  au  service  de  I’armee  anglaise.  sauf  100  wa- 
gons frigorifiques  remis  au  service  du  ravitaillemenl  frangais. 
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En  decembre  1916,  les  Anglais,  sur  les  instances  du  ministere  des 
Tiavaux  publics,  que  prcoccupait  la  penurie  de  materiel  en  France, 
accepterent  d’envoyer  20.000  wagons  pour  le  service  general  des 
rescaux  frangais. 

Les  wagons  anglais  importes  de  decembre  1916  jusqu’au  l^i"  avril 
1917  furent  affectes  partie  aii  service  de  I’armee  anglaise,  partie  aux 
Iransporls  frangais  uniquement  sur  les  reseaux  Nord  et  Etat,  les  autres 
reseaux  tenant  ces  wagons  pour  suspects  en  raison  des  dilllcultes  d’atte- 
lage  avec  les  notres.  Ccpcndant,  les  reseaux  finirent  par  accepter  de  les 
employer  et,au  cours  d’une  conference  tenue  en  juillet  1917,ilfut  decide 
d’un  commun  accord  que  le  rescau  de  I’Elat  scul  representerait  tous  les 
reseaux  aupres  des  Anglais  et  immatriculerait  tous  leurs  wagons,  cliaque 
reseau  devant  rembourser  au  cliemin  de  fer  de  I’Etat  la  location  des 
wagons  qu’il  emploierait  d’apres  les  constatations  de  I’inventaire  men- 
suel. 

Le  reseau  de  I’Etat  a done  assume,  a partir  de  decembre  1916,1a 
charge  de  la  receiition  et  de  rimmatriculation  des  wagons  anglais,  entre 
lesquels  il  ne  fut  plus  fait  de  distinction  a partir  du  1®^  avril  1917,  qu’ils 
fussent  employes  par  I’armee  anglaise  ou  dans  le  service  general  ; il 
assumait  egalenient  la  charge  du  reglement  de  comptes  avec  le  gouverne- 
ment  anglais,  sauf  a etre  rembourse  par  les  autres  reseaux  des  frais  rela- 
tifs  au  materiel  employe  par  cbacun  d’eux  ainsi  que  des  frais  de  recep- 
tion des  wagons,  suivant  une  repartition  proportionnelle. 

Dans  le  courant  de  1919,  le  reseau  de  FEtat  s’entendit  avec  les  x\n- 
glais  pour  que  la  location  des  wagons  prit  fin  le  1®^  octobre  1919  ; ces 
wagons,  pour  la  plupart  a chassis  en  bois,  et  qu’il  n’etait  pas  desirable 
pour  ce  motif  de  conserver  en  France,  etaient  peu  utilises  et  encombraient 
les  voies. 

Les  Anglais  commencerent  le  rapatriement  de  leur  materiel  dans  le 
courant  de  Fete  1919  ; il  n’a  ete  termine  qu’au  debut  de  1921,apres  avoir 
donne  lieu  a beaueoup  de  difTicultes  dont  les  charges  sont  toutes  retom- 
bees  sur  le  reseau  de  FEtat. 

Le  total  des  wagons  anglais  envoyes  en  France  a atteint  55.350, 
et  le  montant  des  frais  de  location  a ete  liqulde  a la  somme  de 
40.000.000  de  francs  en  nombre  rond. 


14®  Wagons-citernes  allemands 

En  janvler  1919,  le  Commissariat  general  aux  essences  et  combus- 
tibles obtint  que  les  150.000  wagons  a livrer  par  les  Allemands  en  vertu 
de  la  convention  d’armistice  comprendraient  1.500  wagons-citernes,  dont 
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le  Commissariat  general  aurait  la  libre  disposition  pour  ses  transports  et 
qui  seraient  loues  aux  industriels  qu’il  designerait.  En  vue  de  I’execution 
de  ce  programme,  le  Commissariat  general  demanda  et  obtint  que  la 
gerance  de  ce  pare  de  wagons-citernes  fiit  confiee  au  reseau  de  I’Etat  • 
les  1.500  wagons  seraient  concentres  a Argenteuil  oil  le  reseau  en  ferait  la 
reception  et  rimmalriculation  ; celui-ci  elablirait  les  contrats  de  loca- 
tion avec  les  industriels  designes  par  le  Commissariat  et  percevrait, 
au  compte  du  Tresor  public,  le  montant  de  la  location  fixe  egalement  par 
le  Commissariat;  les  frais  de  cette  gerance  lui  seraient  rembourses. 

En  consequence,  le  reseau  de  I’Etat  a etabli  un  type  unique  de  con- 
Irat  conforme  aux  instructions  donnees  j)ar  le  Commissariat  general  aux 
essences  et  par  le  directeur  general  des  transports  militaires  et  I’a  fait 
signer  aux  usagers  non  sans  de  grandes  dillicultes,  car  ils  etaient  disperses 
dans  toute  la  France  et  beaucoup  d’entre  eux  protestaient  centre  cer- 
laines  clauses. 

Au  debut  d’aout  1919,  le  reseau  avait  immatricule  1.342  wagons- 
citernes  altribues  (exclusivemeut  sur  les  indications  du  Commissariat 
aux  Essences)  k 63  usagers  et  se  repartissant  comrne  suit  : 

656  wagons  aux  rallineurs  de  petrole  ; 

443  wagons  a des  industries  cliirniques,  ii  des  compagnies  de  trans- 
port, etc. 

Pour  I’excedent,  le  Commissariat  avait  accepte  de  passer  des  contrats 
avec  des  negociants  en  vin;  mais,  considerant  qu’il  soi’tait  ainsi  de  ses 
allributions,  il  s’entendit  avec  le  sous-secretariat  d’Etat  du  ravitaille- 
rnent  pour  lui  reinettre  450  wagons  en  vue  de  leur  affectation  au  trans- 
port des  vins. 

Ce  ebangement  augmenta  les  dillicultes  de  gerance  du  reseau  de 
I’Etat.  D’abord,  pendant  la  duree  de  non-attribution  d’environ  300  wa- 
gons, ceux-ci,  toujours  concentres  a Argenteuil,  ne  tarderent  pas  a 
cncornbrer  cette  gare  et  on  fut  oblige  de  les  repartir  dans  des  garages 
divers,  ce  qui  constltuait  des  mouvements  dilliciles  5 clfectuer  en  raison 
de  la  crise  de  traction  que  subissait  le  reseau.  En  second  lieu,  tons  les 
wagons  n’etaient  pas  aptes  au  transport  du  vin,  le  petrole  et  le  vin  ne 
faisant  pas  bon  menage,  et  ii  fallut  faire  des  triages  compliques. 

En  dehors  do  ces  operations,  Ires  assujettissantes  pour  le  reseau, 
les  wagons-reservoirs  ont  donne  lieu  beaucoup  de  circulations  intem- 
])cstivcs,  provenant  de  ce  (jue  des  gates  do  tons  les  reseaux  renvoyaient 
ces  wagons  k Argenteuil  au  lieu  de  les  relourner  vides  aux  industriels 
dont  le  nom  etait  cejtendant  Inscrit  sur  ebaque  wagon. 

De  nombreuses  citernes  furent  egarees  ; les  industriels  adressalent 

leur  reclamation  au  reseau  de  I’Elal  (lui  devait  se  llvrer  5 des  recherches 
dilTiciles. 
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Mals  la  plus  grosse  difficulte  s’est  produite  a partir  du  mois  de  no- 
vembre  1919  au  snjet  de  I’enlretien  des  wagons-citernes.  D’apr^s  la 
decision  du  7 fevrier  1919  de  la  direction  generale  des  transports  mill- 
taires,  conformement  a laquelle  fut  etabli  I’anicle  2 du  contrat-type 
de  location,  I’entretien  des  wagons  etait  a la  charge  du  locataire,  etant 
entendu  toutefois  qu’il  ne  serait  pas  tenu  de  fournir  les  pieces  de  rechange. 
Comme  il  s’agissait  de  wagons  allemands,  le  reseau  de  I’Etat,  lul  non 
plus,  ne  disposait  pas  des  pieces  de  rechange  de  cette  nature.  Un  proto- 
cole additionnel  a la  convention  d’armlstlce  avait  blen  Impose  aux  Alle- 
mands la  livraison  des  pieces  de  rechange  correspondant  k I’entretien, 
pendant  une  duree  de  six  mois,  des  150.000  wagons  remls  par  eux  et  la 
livraison  en  question  avait  bien  ete  faite  a peu  pres  completement  ; 
mais  la  duree  de  I’armistice  a ete  superieure  a six  mois,  le  stock  de  pieces 
de  rechange  fut  epuise  et  les  Allemands  refuserent,  malgre  une  pression 
energique,  de  livrer  un  nouveau  stock  par  anticipation  a Tapplicatlon  de 
I’article  235  du  traite  de  palx  par  la  Commission  des  reparations. 

Des  le  debut  du  mois  de  novembrel919,  le  Commissariat  aux  essences 
signala  au  reseau  de  I’Etat  que  plusieurs  wagons-citernes  se  trouvaient 
immobilises  sur  le  P.-L.-M.  faute  de  pieces  de  rechange  et  que  les  loca- 
taires  reclamaient  energlquement  centre  ce  chomage  force.  Ulterleure- 
ment,  la  situation  alia  en  empirant,  le  nombre  de  wagons  ayant  besoin  de 
reparations  devenant  de  plus  en  plus  grand  apres  un  service  d’une  duree 
deja  superieure  a huit  a dix  mois.  La  seule  solution  possible  et  effective- 
ment  pratiquee,  en  attendant  la  livraison  par  les  Allemands  de  nouvelles 
pieces  de  rechange,  etait  de  remettre  aux  industrlels,  comme  cela  etait 
d’ailleurs  prevu  a I’artlcle  7 du  contrat-type  de  location,  en  remplace- 
ment  des  wagons  avarles,  d’autres  w'agons-citernes  pris  dans  le  pare 
d’Argenteuil  suivant  ses  disponlbllltes.  C’etait  en  tout  cas  une  nouvelle 
cause  d’embarras  et  de  sujetions  pour  le  reseau  de  I’Etat. 

II  fut  passe  en  tout,  jusqu’au  debut  de  1920,  88  contrats  de  location. 

En  vertu  de  ces  contrats,  les  usagers  devaient  verser,  avant  la  livrai- 
son des  wagons,  une  provision  de  3.000  francs  pour  le  premier  vehicule 
loue,  2.000  francs  pour  le  second,  1.000  francs  pour  chacun  des  sulvants, 
avec  maximum  de  20.000  francs,  quel  que  fut  le  nombre  de  wagons  loues  ; 
puis  ils  devaient  verser  un  prix  de  location  de  un  franc  par  hectolitre 
de  contenance  et  par  mois,  lequel  etait  facture  mensuellement. 

15°  CoMPTE  DE  LOCATION  DU  .MATERIEL  ROUL.ANT  AMERICAIN 

Ce  materiel,  comprenant  en  nombres  ronds  1.980  locomotives  et 
38.000  wagons,  est  de  trois  origines  differentes  : 

1°  Une  premiere  partie  composee  de  1.300  locomotives  et  de  18.000 
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wagons  a ele  envoyee  par  le  gouvcrnement  des  Etats-Unis  pendant  la 
guerre  pour  servir  aux  propres  transports  de  I’annee  amerieaine,  sous  la 
gestion  de  I’etat-inajor  de  cette  arniee,  5 rexceplion  de  300  locomo- 
tives remises  aux  reseaux  frangais  ; cette  partic  est  habituellement  desi- 
gnee sous  le  nom  de  materiel  « Pershing  » et  est  restee  en  totalite  en 
France  apres  le  depart  de  Farmee  amerieaine  ; elle  est  portee  dans  les 
ecritures  du  Tresor  a un  compte  special  intitule  « Liquidation  des  stocks 
cedes  par  les  Etals-Unis  d’AmerIque  » ; 

2°  Une  deuxieme  partie  composee  de  485  locomotives  et  de  19.860  wa- 
gons represente  la  majeure  fraction  de  ce  qui,  au  moment  de  I’armistice, 
etalt  en  construction  en  Amerlfjue  et  a destination  de  I’armee  ameri- 
caine  et  que  le  gouvernernent  americain  a olTert  de  ceder,  a son  prix  de 
revient,  au  minislre  des  Travaux  publics,  proposition  qui  a ete  acceptee. 
Cette  deuxieme  partie  figure  au  compte  special  ouvert  dans  les  ecri- 
tures du  Tresor  en  vertu  de  I’article  4 de  la  loi  du  10  janvier  1919  et  por- 
tant  le  titre  « Voies  ferrees  d’Interet  general  et  d’Interet  local  ».  Elle  est 
babituellement  designee  sous  le  nom  de  materiel  « Felton  » ; 

3°  Enfin,  une  troisieme  partie  comprenant  197  locomotives  et  250  wa- 
gons-reservolrs,  constiluant  un  autre  lot  du  materiel  en  construction  ea 
Amerique  pour  le  service  en  Europe,  fut  achetee  en  mars  1920  sur  le 
compte  de  la  loi  du  10  janvier  1919  et  porte  le  nom  de  materiel  « Slade  ». 

I.a  valeur  de  ce  materiel  est,  en  nornbre  rond,  de  1 milliard  de  francs. 

Sauf  15  locomotives  « Felton  » vendues  a la  Roumanie,  il  a ete  reparti 
entre  les  divers  reseaux,  lesquels,  en  attendant  de  pouvoir  en  rembour- 
scr  la  valeur  .4  I’Etat,  doivent  payer  la  location  sur  des  bases  fixees  par 
le  ministre  des  Travaux  publics  et  acceptees  par  eux.  Le  rninlstre,  par 
note  du  18  octobre  1919,  a charge  le  reseau  de  I’Etat  de  tenir  les  comptes 
de  cette  location  et  d’en  encaisser  le  montant  au  credit  du  Tresor  public. 


16®  CoMMANUE  ET  RECEPTION  DE  MATERIEL  DE  VOIE  POUR  LES 
MINISTERES  DE  LA  GUERRE  ET  DE  l’aRMEMENT 

Des  la  fin  de  1915,  le  ministere  de  la  Guerre  (quatrleme  bureau)  a 
charge  le  reseau  de  I’Etat  de  Fapprovlsionner  en  rails  pour  les  lignes 
du  front,  en  passant  des  marches  en  .Vmerique  ; il  y a eu  aiiisi  quatre 
commandes  successives  : la  i>remiere  du  23  novembre  1915,  la  derniere 
du  21  novembre  1916,  comportant  ensemble  204.090  tonnes  de  rails 
(correspondant  a environ  1.940  kilometres  de  voie)  et  10.650  tonnes 
d’eclisses,  dont  le  montant  franco  quai  New-York  s’est  elcve  a 
8.944.522  dollars. 

A partir  de  la  fin  de  1916,  le  ministere  de  la  Guerre  a passe  directe- 
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inent  ses  commaiides  cn  Amerique  par  I’intermediaire  de  la  Mission 
frangaise  aux  Etats-Unis,  mais  le  reseau  de  I’Etat  a continue  h gtre 
charge  de  la  reception  en  France. 

Le  total  du  materiel  de  voies  ainsi  regu  en  France  est  le  suivant  : 

435.716  tonnes  de  rails  et  21.495  tonnes  d’eclisses,  representant 
5.240  kilomHres  de  voie  ; 6.366  tonnes  de  boulons  et  tire-fond  ; 
3.000  branchements. 

Ce  materiel  est  arrive  non  seulement  par  les  ports  du  reseau  ; Le 
Havre,  Brest,  Nantes,  Saint-Nazaire,  La  Pallice  et  Bordeaux,  mais 
4galement  par  les  ports  de  Bayonne,  Marseille,  Calais  et  Dunkerque. 

Pour  ces  receptions,  le  reseau  a eu  a traiter  avec  des  entrepreneurs  de 
debarquement  dans  les  ports,  operant  sous  sa  surveillance,  et  a assurer 
I’expedition  du  materiel  aux  pares  militaires  de  la  zone  des  armees.  En 
raison  de  I’irregularite  des  arrivages  de  navires  et  de  la  penurie  de  plus 
en  plus  grande  de  materiel  roulant  a mesure  que  la  guerre  se  prolongeait, 
il  y a eu  beaucoup  de  difficultes  a fournir  les  wagons  necessaires  pour  ces 
transports  et,  en  1918,  cela  est  devenu  k certains  moments  impossible. 
Le  reseau  a done  ete  oblige  de  creer,  a proximite  des  principaux  ports 
d’arrivee  : Le  Havre,  La  Pallice  et  Bordeaux,  des  pares  de  stockage  de 
rails. 

En  outre  des  commandes  du  quatrieme  bureau  du  minist^re  de  la 
Guerre,  le  reseau  de  I’Etat  a egalement  ete  charge,  en  juillet  1917,  de  la 
reception  en  France  du  materiel  de  voie  commande  en  Amerique  par  le 
ministere  de  I’Armement  pour  le  service  de  I’artillerie  lourde  sur  voie 
ferree.  Le  materiel  ainsi  regu  comprend  : 18.205  tonnes  de  rails  ; 
939  tonnes  d’eclisses  ; 228  tonnes  de  boulons  ; 1.089.372  tire-fond  ; 
92.505  traverses. 

Au  fur  et  a mesure  de  son  arrivee,  ce  materiel  a ete  expedie  aux  pares 
de  I’A.  L.  V.  F.  de  Saint-Eulien  (Haute-Marne)  et  de  Creil. 

Le  reseau  a fait  I’avance  du  paiement  des  fournitures  des  marches 
passes  par  lui  et  il  a egalement  regie  tons  les  frais  de  reception  en  France, 
a charge  par  les  administrations  de  la  guerre  et  de  I’annement  de  lui 
rembourser  toutes  ces  avances  et  de  lui  payer  les  depenses  propres  du 
reseau  pour  ces  diverses  operations. 

L’importance  des  operations  est.  en  nombre  rond.  de  95.000.000. 


17°  Commande  et  reception  de  wagons  par  le  reseau  de  l’Etat 
POUR  son  compte  et  pour  celui  d’autres  reseaux 

Des  les  premiers  mois  de  I’annee  1915,  le  I'eseau  de  I’Etat,  en  presence 
de  la  situation  militaire  et  economique,  a pris  I’initiative  de  commander 
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dll  materiel  roulant  : les  premiers  marches  ont  etc  passes  en  juin  1915 
ct  d’aulres  ont  suivi,  comprenant  en  tout  240  locomotives  et  5.245  Ava- 
gons  ; les  locomotives  etaient  toutes  commandees  en  Angleterre,  les 
wagons  principalement  aux  Etats-Unis,  k la  Middletown  Car  (2.850), 
d’aulres  dans  divers  pays  (1.000  au  Canada,  1.000  en  Espagne,  220  en 
Italic,  175  en  Angleterre). 

Vers  la  fin  de  1915,  la  crise  du  materiel  commen^anl  Ji  se  faire  sen- 
tir,  le  ministere  de  la  Guerre  (quatrieme  bureau)  insista  aupres  des 
quatre  reseaux  de  I’interieur  pour  leur  faire  commander,  avec  son  con- 
cours  financier,  30.000  wagons.  Le  reseau  de  I’Etat  dot  se  charger,  a 
lui  seal,  de  faire  la  moilie  de  la  commande,  soil  15.000  wagons,  et  passa 
sans  delai  des  marches  en  Amerique  (decend)re  1915). 

En  janvier  1917,  le  sous-secretaire  d’Etat  des  Transports  chargea 
le  reseau  de  I’Elat  de  faire,  tant  pour  son  propre  compte  que  pour  celiii 
d’autres  reseaux,  une  nouvelle  commande  de  23.600  wagons.  Un  premier 
marche  de  13.600  wagons  fut  immediatement  passe  en  Amerique  avec 
la  Middletown  Car  C°  et,  apres  de  longs  pourparlers  avec  les  construc- 
teurs  frangais,  le  lot  restant  de  10.000  wagons  fut  divise  en  deux  parties  : 
la  yiremiere,  comprenant  7.300  wagons,  fut  commandee  a la  Middletown 
Car  C°,  el  la  deuxieme,  de  2.700  wagons,  fut  placee  cn  France. 

I.a  repartition  des  23.600  wagons  entre  les  reseaux  etait  d’ailleurs  la 
suivanle  ; 




7.500 

Est , 

>.700 

Midi 

J.OOO 

Nord 

2.400 

P.-L.-M 

5.400 

P.-O 

3.600 

C’est,  en  definitive,  le  reseau  dc  I’Etat  qui  a regu  la  mission  de  faire 
la  plus  grande  partie  des  comrnandes  de  wagons  pendant  la  guerre 
(43.000  sur  60.000),  ce  qui  lui  a impose  une  charge  tres  considerable. 

Des  le  debut,  la  Middletown  Car  C®  avail  regu  do  grosses  comrnandes 
etj  dans  ses  marches,  cette  compagnie  s’etait  engagee  vis-a-vis  du  reseau 
de  I’Etat  h elfectuer,  avec  du  personnel  recrute  par  elle  en  France,  le 
montage  des  wagons  arrivant  d’Amerique  par  elements  separes,  d’ail- 
leurs aussi  complets  que  le  permettaient  les  sujetions  du  transport  par 
navires  ; toutefois  le  reseau  devait  mettre  ii  sa  disposition  des  ateliers 
pour  faire  ce  travail  ; il  a cede  k cet  effet  une  partie  des  ateliers  dq 
Saintes  et  de  ceux  de  la  Garenne-Nanterre,  ce  qui  I’a  d’ailleurs  beaucoup 
ggn6  pour  I’usage  du  restant  de  ces  ateliers  de  reparation  du  materiel. 

Quoi  qu’il  en  soil,  cette  organisation  a parfaitement  fonctionne  ct 
c’est  pour  en  profiler  et  parce  que,  d’autre  part,  la  Middletown  Car  C® 
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a toujours  fait  des  prix  inferieurs  a ceux  de  ses  concurrents,  que 
presque  tous  les  marches  ulterieurs  ont  continue  h lui  etre  passes, 

Les  difhcultes,  d’ailleurs  tres  grosses,  sont  venues  de  la  precarite 
des  transports  par  mer,  de  la  rarete  des  bateaux  et  de  I’irregularite  de 
leur  arrivee.  De  grands  retards  se  produisirent  en  1917  et  en  1918  dans 
I’importation  des  wagons.  Par  centre,  dans  le  dernier  trimestre  de  1918 
et  dans  le  courant  de  1919,  les  wagons  en  retard  aflluerent  et  leur  arrivee 
coi'ncidait  avec  celle  des  wagons  americains,  creanl  un  tres  grand  encom- 
brement.  Le  port  de  La  Pallice  dut  Stre  reserve  aux  wagons  americains 
et  un  grand  pare  de  stockage  fut  cree  pour  eux  pres  de  La  Rochelle  ; 
les  wagons  frangais  venant  d’Amerique  arrivferent  par  Bordeaux,  Saint- 
Nazaire  et  Le  Havre  et  des  pares  de  stockage  furent  organises  d’abord 
k Saintes  et  a La  Garenne  puis,  apres  le  depart  des  Americains,  k Bas- 
sens,  pres  de  Bordeaux. 

Les  operations  de  remontage  ont  commence  le  24  avrll  1916  pour 
se  terminer  le  28  janvier  1921.  La  Middletown  Car  C°  devait  fournir 
30.500  wagons  ; 600  ont  ete  perdus  en  mer  et  il  en  est  arrive  29.900  dont 
13.400  pour  le  reseau  de  I’Etat  et  16.500  pour  les  Compagnies. 

Le  nombre  de  wagons  remontes  dans  chacun  des  ateliers  est  le  sui- 


vant  : 

Salutes 18.116 

La  Garenne 9.194 

La  Rochelle 2 , 590 

Totai 29.900 


Independamment  des  travaux  de  remontage,  la  reception  des  ele- 
ments de  ce  materiel  dans  les  dilTerents  ports,  leur  acheminement  des 
ports  aux  ateliers  de  remontage,  le  stockage  prealable  de  ces  elements, 
ont  suscite  des  difficultes  multiples  auxquelles  les  dilTerents  services 
interesses  ont  eu  k faire  face  dans  des  periodes  souvent  tres  chargees, 
notamment  pendant  la  guerre. 

Enfin,  les  330.000  tonnes  environ  de  wagons  consideres  ont  donne 
lieu  k 280  voyages  de  bateaux. 

Du  1®^  aout  1914  au  1®*'  mars  1921  il  a ete  mis  en  service  sur  I’ensemble 
des  reseaux  58.309  wagons  du  type  frangais  ; le  reseau  de  I’Etat  entre 
k lui  seul  dans  ce  total  pour  26,786,  soit  pres  de  la  moitie. 


18°  Reception  du  materiel  roulant  de  l’armee 

AMERICAINE 

Par  lettre  du  13  septembre  1917,  le  sous-secretaire  d’Etat  des  Trans- 
ports chargea  le  reseau  de  I’Etat  de  la  reception  en  France  des  360 
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premieres  locomotives  envoyees  par  le  gouvernement  americaiu  k desti- 
nation de  Saint-Nazaire.  A cet  efTet,  le  reseau  avait  k negocier  avec  la 
Socidte  des  chantiers  de  la  Loire  et  avec  la  Societe  des  chantiers  de  Saint- 
Nazaire  (Penhoet)  pour  la  location  de  leurs  installations  de  debarque- 
ment  et  d’une  partie  de  leurs  ateliers  de  Saint-Nazaire,  acquitter  le 
montant  de  cette  location  et  d’une  rnaniere  generale  toutes  les  depenses 
faites  en  France  pour  cette  reception,  sauf  que  les  Americains  prenaient 
k leur  charge  les  operations  propreinent  dites  de  remontage,  ^ elTectuer 
par  leur  main-d’ceuvre  militaire,  sous  la  direction  de  leurs  ofliciers 
techniciens.  Ces  300  premieres  locomotives  devalent  Stre  mises  a la  dis- 
position des  reseaux  frangais  par  rintermediaire  du  reseau  de  I’Etat  qui 
percevrait  une  location  de  60  francs  par  jour  et  par  locomotive,  au  credit 
des  Americains,  balance  faite  de  ses  depenses  portees  ^ leur  debit. 

Ulterieurement,  le  general  Atterbury,  directeur  general  des  trans- 
ports de  I’armee  americaine,  demanda,  et  le  ministre  des  Travaux  publics 
accepta,  que  la  mission  du  reseau  de  I’Etat  fut  etendue  a toutes  les  loco- 
motives et  h tous  les  wagons  importes  pour  les  besoins  de  I’armee  ame- 
ricaine, ce  materiel  devant  etre  gere  en  service  directement  par  I’etat- 
major  amerlcain.  Les  locomotives  continueraient  a arrlver  et  a 6tre 
remontdes  h Saint-Nazaire  : les  wagons  arrlveraient  a La  Pallice  et  se- 
raient  remontes  par  la  main-d’ceuvre  militaire  americaine  dans  des  ate- 
liers qu’lnstalleraienl  les  Americains,  sur  des  dependances  du  reseau  de 
I’Etat  comprcnant,  notamment,  le  batiment  de  la  nouvelle  gare  de  La 
Rochelle. 

Ce  programme  fut  parfaitement  execute,  quoique  avec  beaucoup 
de  dilTicultes  au  debut,  dontla  plupart  etalent  k resoudre  par  les  agents 
du  r6seau  de  I’Elat,  detaches  a la  surveillance  de  ces  travaux. 

En  premier  lieu,  Ics  navires  du  gouvernement  americaln  qui  trans- 
portaient  les  locomotives  dlvlsees  en  colis  sej)ares  (chaque  locomotive 
comportalt  en  general  19  colis  dont  la  moitie  environ  ernballes  dans  des 
caisses)  transporlaient  en  meme  temps,  en  vrac,  toutes  sortes  d’objets 
divers  destines  au  ravitaillenient  de  I’armee  americaine,  en  sorte  que 
les  navires  en  dechargement  devaient  changer  plusieurs  fols  de  place 
k quai,  les  colls-locomotives,  dont  I’un  pesait  30  tonnes  et  plusieurs  de 
10  i 20  tonnes,  plus  ou  nioins  noyes  dans  I’ensemble  de  la  cargaison, 
devant  Ctre  necessaireinent  debanpies  aux  deux  places  k quai  ou  se 
trouvent  la  grue  Titan  des  Chantiers  de  la  Loire  et  celle  des  chantiers 
de  Saint-Nazaire.  D’ailleurs,  mfime  en  les  reservant  excluslvement 
ce  travail,  les  deux  grues  Titan  n’arrivaient  pas  debarquer  toutes  les 
locomotives  qui  arrlvalent,  motif  pour  lequel  les  Americains  finlrent  par 
se  decider,  k I’exemple  de  ce  (jui  se  falsait  pour  les  locomotives  de  prove- 
nance anglaise,  k amenager  des  navires  aptes  transporter  des  locomo- 
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lives  eiitieres,  presque  completement  montees,  que  les  grues  Titan 
debarqualent  d’un  seul  coup. 

En  second  lieu,  le  port  de  Saint-Nazaire,  le  seul  qui,  en  raison  de  ses 
grues  blen  placees  k cote  de  voles  de  degagement,  put  recevoir  facilement 
des  locomotives,  etalt  le  point  d’arrlvee  non  seulement  des  locomotives 
de  Tarmee  americaine,  mais  aussi  de  celles  commandoes  en  Amerique 
et  en  Angleterre  par  les  reseaux  frangais  (P.-O.,  P.-L.-M..  Etat,  Nord). 
Une  partie  de  ces  dernicres  locomotives  (celles  du  P.-O.  notam- 
ment)  etaient  evacuees  par  trains  speciaux  sur  des  ateliers  de  remon- 
tage de  I’lnterleur,  mais  beaucoup  restaient  pendant  de  longs  delais 
a Saint-Nazaire  ou  un  encombrement  inquietant  se  produisit  rapide- 
ment.  Pour  y parer,  le  reseau  de  I’Etat  crea,  aux  abords  de  I’atelier  des 
ebantiers  de  la  Loire,  en  s’entendant  avec  I’etat-major  americaln,  nn 
immense  pare  de  stockage  de  colis-locomotlves,  dit  pare  de  Mean. 

En  outre,  le  reseau  fut  amene  a remanier  completement  par  ses  seuls 
moyens  les  voies  de  quai  comprises  entre  I’atelier  des  ebantiers  de  la 
Loire  et  celui  des  ebantiers  de  Saint-Nazaire,  afin  de  rendre  faciles  les 
communications  entre  ces  deux  ateliers  ou  on  travalllait  slmultanement 
au  remontage  des  locomotives. 

D’ailleurs,  les  Amerlcains  ont  accepte  de  monter,  en  meme  temps 
que  les  leurs,  100  locomotives  appartenant  au  reseau  de  I’Etat  et  3 au 
reseau  P.-L.-M. 

Alors  qu’au  debut  de  1918,  il  ne  sortait  guere  que  20  a 25  locomotives 
par  mois,  ils  arriverent  vers  la  fin  de  I’ete  a en  sortir  180  par  mois,  grace, 
il  est  vrai,  a ce  que  la  moitie  environ  de  leurs  locomotives  arrivaient  a 
cette  epoque  presque  completement  montees. 

Au  moment  de  rarmistice,  le  nombre  de  locomotives  de  I’armee  ainc- 
ricaine  en  service  en  France  etait  de  950. 

Le  montage  des  wagons  americains  (a  bogies,  de  30  tonnes  de  capa- 
cltc  de  chargement)  a la  Rochelle,  suivitegalement  un  developpement  ra- 
pide.  Tout  le  35^'“'-'  regiment  du  genie  americain  (soil  environ  1.800 
homines)  etait  affecte  a ce  travail.  Au  fur  et  a mesurc  de  leur  achevc- 
inent,  les  wagons  etaient  examines  par  des  agents  du  reseau  de  I’Etat 
pour  verifier  s’ils  etaient  bons  pour  le  service  en  France  et  immatricules 
immedlatement.  La  production  a atleint  2.200  wagons  pour  le  mois 
d’aout  1918  ct  des  mesures  etaient  prises  pour  atleindre  le  clnflre  de 
3.000  par  mois. 

Au  moment  de  I’arinisticc,  13.200  wagons  americains  circulaient  en 
France. 

Les  locomotives  el  les  wagons  ne  cesserent  pas  d’arriver  apres  I’ar- 
mistice  et  le  personnel  americain  continua  d’en  assurer  le  montage  jus- 
qu’k  son  depart  en  mars  1919.  A ce  moment,  il  avail  terrnine  le  materiel 
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proprement  dit  de  Tarmee  americaine,  dit  materiel  ((Pershing)),  compre- 
nant  1.300  locomotives  et  un  pen  plus  de  18.000  wagons  et  commence 
le  montage,  jusqu’i  concurrence  de  175  locomotives  et  de  865  wagons, 
du  materiel  dit  ((  Felton  »,  achete  par  le  gouvernement  francais  au  gouver- 
nement  americain  comme  suite  h des  engagements  anterieurs,  lequel 
materiel  n’etait  autre  que  le  reliquat  non  resiliahle  du  premier,  en  cons- 
truetion  dans  les  usines  mixtes  franco-americaines  sur  les  types  mixtes 
franco-amerieains  cjui  avaient  ete  convenus  a I’origine.  Le  materiel 
((  Felton  ))  comprend  485  locomotives  et  J 9.860  wagons.  II  cn  est  question 
dans  le  paragraphe  suivant. 

Le  total  des  depenses  payees  par  le  reseau  pour  le  remontage  des 
locomotives  (la  main-d’oeuvre  etant  restee  au  compte  des  Americains) 
s’eleve  a 2.697.518  fr.  46. 

En  outre,  les  frais  de  transport  du  materiel  americain  se  sont  eleves 
h 913.(539  fr.  30. 

Enfin,  les  travaux  de  voie  executes  5 Saint-Nazaire  ont  entraine 
une  depense  de  536.530  fr.  56,  laquelle  est  5 repartirau  prorata  du  nombre 
de  locomotives  regues  5 Saint-Nazaire  sur  divers  comptes  (Pershing  ; 
1.299,  Felton  : 485,  reseau  P.-L.-M.  ; 100,  reseau  de  I’Etat  : 100  loco- 
motives am^ricaines  et  240  anglaises,  ministere  de  rArmement  (A.  L. 
V.  F.)  : 35  — Total  : 2.259). 


19®  R^;CEPTI0N  du  materiel  ROULANT  achete  au  GOUVERNEMENT 
AMERICAIN  PAR  I.E  MINISTERE  DES  TRAVAUX  PUBLICS 

II  s’agit  du  materiel  dit  ((  Felton  ))  comprenant  485  locomotives 
et  19.860  wagons  des  memes  types  (pic  ceux  du  materiel  ((  Pershing  > 
de  I’arinfie  americaine  et  constituant  la  majeure  part  de  ce  qui,  au  mo- 
ment de  I’armistice,  etait  en  cours  de  construction  en  Amerique  pour 
fitrc  envoye  5 I’armee  americaine  en  France. 

L’expeditioii  par  navires  americains  cn  a etc  faitc  sans  discontinuer 
apres  I’armistice,  de  telle  fagon  que  les  premieres  unites  sont  arrivees 
cn  France  des  le  debut  de  1919,  avant  le  depart  des  troupes  de  chemins  de 
fer  americaines  et  ont  et6  rernontees  par  elles  4 concurrence  de  175 
locomotives  a Saint-Nazaire  et  de  865  wagons  a La  Rochelle. 

Lors  du  depart  des  troupes  techniques  americaines,  le  reseau  do 
I’Etat  a ete  charge  de  poursuivre  ct  de  terminer  les  operations  de  mon- 
tage et  de  mise  en  service. 

Au  sujet  des  locomotives,  le  reseau  s’entendit  avec  la  Societe  des 
chantiers  de  la  Loire,  mais  celle-ci  n’avait,  pour  rcmplacer  la  main- 
d’oeuvre  americaine,  qu’un  noyau  d’ouvriers,  qu’il  lui  fut  impossible 
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de  completer,  principalement  a cause  du  manque  de  logements  a Sainl- 
Nazaire  ; le  reseau  de  I’Etat  dut  intervenir  aupres  du  ministere  de  la 
Guerre  pour  obtenir  I’envoi  de  main-d’oeuvre  militaire  a logcr  dans 
des  baraquements. 

Le  ralentissement  du  travail  des  Americalns  pendant  les  trois  k 
quatre  mois  qui  precederent  leur  depart  (en  avril  1919)  et  les  difficultes 
de  sa  reprise  par  nous,  alors  que  les  arrivages  de  materiel  continualent, 
eurent  pour  consequence  une  accumulation  de  pres  de  300  locomotives 
en  attente  de  montage  qu’il  fut  Impossible  de  debarquer  toutes  au  pare 
de  Mean  desservant  les  ateliers  et  qu’on  dut  lalsser  sur  wagons  tant  au 
pare  de  Mean  qu’a  celul  de  Montolr. 

Des  difficultes  analogues  se  produlsirent  pour  les  wagons.  Des  le 
mols  de  fevrler  1919,  en  prevision  du  depart  Imminent  des  Ameri- 
calns, le  reseau  avait  passe  un  marche  pour  le  montage  des  wagons  k 
I’atelier  de  La  Rochelle  avec  la  Middletown  Car  C°,  titulaire  des  marches 
de  wagons  passes  par  le  reseau  aux  Etats-Unis,  laquelle  en  effectualt 
le  montage  en  France  dans  les  ateliers  du  reseau  de  Saintes  et  de  La 
Garenne  et  etalt  particullerement  quallfiee  par  consequent  pour  conti- 
nuer le  travail  de  montage  des  wagons  americalns.  Cette  compagnie, 
malgre  I’experlence  qu’elle  avait  acquise  a ce  sujet  pendant  la  duree  de 
la  guerre,  eut  beaucoup  de  peine  a recruter  et  a rassembler  a La  Rochelle 
les  ouvriers  necessaires  et  ne  put  reprendre  le  travail  avec  activite  qu’au 
commencement  de  mal  1919,  ce  quI  eut  pour  consequence  une  accumula- 
tion de  pres  de  G.OOO  wagons  en  attente.  La  situation  s’est  ensuite  raplde- 
ment  amelioree  et  on  est  arrive  a monter  1.500  wagons  par  mois. 

Le  remontage  de  tout  le  materiel  Felton  a ete  termine,  les  locomotives 
en  fevrler  1920  et  les  wagons  en  octobre  1920. 

Le  lot  de  materiel  « Slade  «,  comprenant  197  locomotives  et  250  wa- 
gons-reservolrs,  a ete  achete  au  gouvernement  americain  en  mars  1920. 
Son  remontage  a Saint-Nazaire,  pour  les  locomotives,  et  k La  Rochelle, 
pour  les  w’agons,  commence  en  aout  1920,  a ete  termine  en  janvier  1921. 


20°  CoMMANDES  DE  MATERIEL  ROUL.A.NT  EN  FrANCE  POUR  LE  .MINISTERE 
DES  TRAVAUX  PUHLICS  (l.OI  DU  10  JANVIER  1919) 

La  loi  du  10  janvier  1919  a autorise  le  ministre  des  Travaux  publics 
k proceder,  si  les  Compagnies  Interessees  ne  les  realisalent  pas  elles- 
memes,  aux  acquisitions  de  materiel  roulant  necessaires  pour  faire  face 
aux  besoins  du  trafic  jusqu’au  31  decembre  1920.  Les  reseaux  ont  fait 
connaitre  qu’ils  etaient  disposes  a commander  directement  620  ma- 
chines et  1.503  voitures  et  fourgons.  Mais  le  ministre  des  Travaux  publics 
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ayant  juge  ccs  corninandes  insuffisanles  a present  au  reseau  do  I’Etat, 
par  depSches  des  26  mars  cl  24  avril  1919,  de  passer  des  marches  pour 
la  construction  de  730  locomotives,  580  tenders,  1.350  voitures  et  four- 
gons  et  1.000  wagons. 

Ces  marches  furent  passes,  de  mai  a juillet,  exclusivement  avec  les 
constructeurs  frangais  dont  loutes  les  disponihilites  de  fabrication  en 
tant  que  materiel  roulant  de  chemins  de  fer  furent  utilisees,  de  faQon  (pie 
cha(pie  conslrucleur  cut  une  part  correspondanle  a ses  moyens  d’action. 
Lc  nomhre  de  titulaires  de  marches  est  de  huit  jiour  les  locomotives, 
de  onze  pour  les  tenders,  de  dix-neuf  j)our  les  voitures  et  fourgons. 

Les  negociations  de  tons  ces  marches  ont  nalurellement  occasionne 
un  travail  considerable  au  chemin  de  fer  de  I’Etat  qui,  d’autre  part, 
avail  a passer  commande  pour  son  propre  comj)te  de  300  locomotives, 
250  tenders,  150  voitures  et  150  fourgons. 

En  outre,  lc  reseau  est  charge  de  Iraiter  avec  les  constructeurs  toules 
les  questions  d’cxeculion  (ce  (pii  donne  lieu  a une  correspondance  toulTue 
■concernant  les  dcssins,  les  cahiers  des  charges,  les  derogations  a y appor- 
ter,  etc.),  du  controle  de  la  fabrication,  de  la  reception  et  dii  remisage 
de  la  tolalite  de  ce  materiel  dit  « 'FP  ». 

Les  llvraisons  ont  commence  a la  fin  de  1920. 


21°  Reception  des  loco.motives  du  Service  de  l’artillerie  lourde 

SUR  VOIE  FERREE 

En  1916,  lc  minlstere  de  la  Guerre  a commande  en  Angleterre,  pour 
les  services  de  rartillerie  lourde  sur  vole  ferree,  70  locomotives  type 
Consolidation  a execuler  sur  les  plans  des  machines  sirnilaires  du  reseau 
de  I’Etat  et  cclui-ci  a etc  charge  de  la  reception  en  France  de  ces  loco- 
motives (dehaiTpicrncnl,  remontage,  essals  de  recette,  rodage,  llvraison 
h I’armee). 

Le  reseau  a done  traite  avec  les  ehantlers  de  la  Loire  pour  les  oj>era- 
tlons  de  dehartjucmcnt  et  de  remontage  a Saint-Nazaire  ; cette  societe 
avail  dej5  ;i  remonter  d’aulres  locomotives  de  meme  type  comrnandees 
par  le  reseau  en  Angleterre  en  1915. 

La  commande  de  la  moitie  des  machines  avail  ele  faite  a la  North 
Rritish  Locomotive  C°  de  Glasgow  qui  executait  deja  des  machines  iden- 
ticpies  pour  le  reseau  de  I’Etat  el  la  commande  des  35  autres  avail  ete 
faite  a la  Vulcan  Foundry  C°  de  Manchester, 

Les  trente-clnq  locomotives  de  la  North  British  arriverent  a Saint- 
Nazaire  d’aout  1917  5 janvler  1918  et  furent  mises  en  service  sans  inci- 
dents. 
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Les  trenle-cinq  locomotives  de  la  Vulcan  Foundry  iie  furent  pas 
livrees  en  temps  voulu.  Les  premieres  ii’arrivereut  qu’en  jaiivier  1919. 
Elies  etaient  d’ailleurs  expediees  aux  trois  quarts  montees  par  les  ferry- 
boats que  les  Anglais  avaient  mis  en  service  dans  le  courant  de  1918. 
Les  machines  de  ce  second  lot  furent  envoyees  aux  ateliers  des  chemins 
de  fer  de  I’Etat  de  Sotteville  pour  y terminer  le  remontage  et  proceder  a 
la  reception. 


22°  Achat,  import.\tion  et  vente  de  combustibles 

Par  decret  du  4 decembre  1914,  le  gouvernement  decida  qu’une 
avance  de  15.000.000  de  francs  serait  faite  a radministration  des  cliemins 
de  fer  de  I’Etat  pour  « I’achat,  rimportation,  la  repartition  et  la  vente 
aux  particuliers  des  charbons  necessaires  an  ravitaillement  de  la  popu- 
lation civile  pendant  la  duree  des  liostilites  ». 

En  consequence,  des  le  debut  de  1915,  de  gros  marches  de  cbarbon, 
un  premier  de  500.000  tonnes,  puis  un  second  de  1.280.000  tonnes, 
furent  passes  en  Angleterre  et  I’Amiraute  anglaise  accepta  de  preter 
son  concours  au  reseau  de  I’Etat  pour  les  achats  comme  pour  les  trans- 
ports par  mer,  au  moyen  de  bateau.x  afTretes  par  elle,  le  tout  dans  des 
conditions  particulierement  avantageuses. 

Au  31  decembre  1915,  les  arrivages  de  cbarbon  atteignaient 

1.600.000  tonnes  et  les  livraisons  aux  services  publics  ou  aux  particuliers 

800.000  tonnes. 

En  1916,  les  operations  prirent  une  extension  de  plus  en  plus  grande  ; 
aux  houilles  vint  s’adjoindre  le  coke  metallurgique  destine  aux  princi- 
pales  usines  siderurgiques  et,  sur  la  demande  du  ministere  de  I’xVrme- 
ment,  en  vue  d’augmenter  les  ressources  en  coke  fabrique  en  France 
(ce  combustible  supportant  mal  le  transport  par  mer),  le  reseau  passa 
des  traites  pour  I’acbevement  de  batteries  de  fours  a coke,  dont  la  cons- 
I ruction  avait  ete  interrompue  par  la  guerre  (hauts  fourneaux  de 
Pauillac,  hauts  fourneaux  de  Rouen,  hauts  fourneaux  de  Caen)  ou 
pour  I’installation  de  batteries  nouvelles  (Le  Boucau,  Cbasse,  Micheville), 
la  houille  necessaire  pour  le  fonctionnement  de  ces  fours  a coke  etant 
en  totalite  ou  en  partie  fournie  par  le  reseau. 

Dans  le  courant  de  1916,  des  modifications  tres  importantes  furent 
apportees  par  le  gouvernement  au  regime  de  rapprovisionnement 
de  cbarbon.  Jusqu’au  debut  de  1916,  le  directeur  du  reseau  de  I’Etat 
avait  ete  charge  de  la  fixation  des  prix  de  vente  et  de  la  repartition 
du  cbarbon  importe.  Mais,  ces  operations  prenant  de  plus  en  plus  d’exten- 
sion,  il  parut  necessaire  de  creer  un  organisme  sjiecial  : ce  fut  le  Bureau 
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national  des  charljons,  cree  le  12  avril  191G,  qui  devint  le  grand  repar- 
titeur  des  charbons  en  France.  Le  reseau  de  I’Etat  restait  importateur 
et  charge  de  tciiir  la  complabillte  du  Bureau  national  des  charbons. 

On  commenga,  en  outre,  a eprouvcr  de  grosses  dilTicultes  pour  les 
transports  par  mer.  L’Amiraute  continuait  son  concours,  mais  sans 
I’augmenter,  alors  que  les  besoins  s’accroissaient  vite  en  raison  du  grand 
devcloppement  des  usines  de  guerre.  Pour  lesoudre  la  question,  le  gou- 
vernerncnt  franeais  s’entendit  avec  le  gouvernement  anglais  pour  la 
constitution  par  cclui-ci  d’une  flotte  de  secours  destinee  specialcment 
au  ravitaillement  de  la  France  en  charbon  et  qui  fonctionna  h partir 
d’octobre  1916  ; le  reseau  de  I’Etat  fut  charge  de  tenir  les  comptes  de 
cette  flotte  de  sccours. 

De  plus,  le  reseau  fut  autorise  a acquerir  one  flotte  privee,  dite«  Flotte 
de  I’Atlantique  » ; a eet  effet,  il  passa,  le  29  decenibre  1916,  un  traite 
avec  line  Societe  dite  « Societe  maritime  nationale  » pour  I’acquisition 
et  rexploitation  en  regie  interessee  de  cette  flotte,  dont  les  elements 
principaux  furent  oonstitues  par  des  navircs  dits  « lakers  »,  anterieure- 
ment  afTecles  aux  transjiorls  de  minerals  et  de  charbons  sur  les  grands 
lacs  d’Amerlque.  Le  premier  « laker  » arriva  en  octobre  1916.  Au  31  de- 
(;embre  1918,  cette  llotte  comptait  huit  « lakers  >'  d’une  portee  effective 
totale  de  15.400  tonnes,  trois  rcmorquenrs  et  sept  chalands  de  mer 
d’une  portee  totale  de  9.700  tonnes.  Elle  avait  eohte  38.468.843  fr.  29. 

Gnlce  a ccs  nonveaux  nioyens,  le  reseau  de  I’Etat  put  continuer  k 
jouer  jnsqu’a  la  fin  de  la  guerre  le  role  d’importatenr  qui  lui  avail  cte 
at  Iribue. 

Nous  avons  dit  quo,  en  1915,  scs  livraisons  aux  services  publics  et 
aux  partlcuiiers  avalent  cl 6 de  800.000  tonnes  de  houillc.  En  1916, 
elles  atteignirent  1.100.000  lonnes  de  houille  ; en  1917,  1.700.000  tonnes 
de  houille  et  520.000  tonnes  de  coke  ; en  1918,  1.317.000  tonnes  de  houille 
ct  576.000  tonnes  de  coke.  ,\u  total,  pendant  la  guerre.  4.917.000  tonnes 
de  houille  et  1.096.000  tonnes  do  coke. 

Le  chilfre  d’affaires  du  comptc  special  des  charbons  a depasse  deux 
milliards  de  francs. 


23°  COMPTE  DE  PEREQUATION  DES  CHARBONS 

En  juillet  1917,  en  raison  de  I’ecart  do  plus  en  plus  grand  entre  les 
prix  des  charbons  anglais  et  ceux  des  charbons  frangais  et,  d’autre  part, 
de  I’insuflisance  des  approvisionnements  par  rapport  aux  besoins  crois- 
sants, le  gouvernement  fut  conduit  k supprirner  la  liberie  du  commerce 
des  charbons  el  k etablir  la  taxation.  Pour  la  fixation  des  prix  de  vente, 
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il  s’arreta  an  systeme  cle  la  perequation.  Le  Bureau  national  des  charbons 
fut  charge  de  toutes  ces  operations  avec,  comine  hanquier,  le  reseau  de 
I’Etat,  celui-ci  ayant  pour  mission  d’assurer  le  reglement  des  elTets  a 
payer  et  I’encaissement  des  effets  a recouvrer,  tels  qu’ils  lui  etaient  trans- 
mis  par  le  Bureau  national  des  charbons. 

Dans  le  courant  de  1918,  ces  operations  prirent  une  tres  grande 
ampleur,  parce  qu’elles  s’etendirent  a celles  de  la  Chambre  de  compensa- 
tion des  frets  charbonnlers. 

Le  chlfTre  d’affaires  du  compte  de  perequation  a ete  de  1 milliard  et 
deml  en  nombre  rond. 


CIIAPITRE  III 


Les  Ghemins  de  fer  d’int6ret  local  pendant  la  Guerre  (1) 

La  presque  lolalite  dcs  voles  lerrees  d’interet  local,  en  France,  furent 
consfriiitcs  sous  le  regime  de  la  loi  du  1 1 juin  I880;c’csl.  dire  quellessont 
toutes,  ou  presque  touLes,  des  entreprises  deparlcmeulales.  Les  depar- 
lemenls  elablireni,  ces  lignes  a leurs  frais  avec,  le  j)lus  souvent,  une  siib- 
venlion  de  I’Etat,  soil  direcLemeiil,  soil  par  I’iuLermedlaire  d’mi  conces- 
sionnaire  charge  en  ineine  temps  de  rexpioitation.  Tons  les  regimes  y 
lleurissenl : concessions  a des  Conq)agnies  exploit  antes,  alTcrrnages,  regies 
dlreeles,  ele.  Les  formules  linanciei'cs  ipii  lient  rautorite  concedante 
a rexploitanl  oll'renl  la  meme  diversile  el  celle  liberie  d’action,  a peine 
reslreinlc  par  les  grandes  regies  communes  q>ie  lixerent  la  loi  et  la  juris- 
prudence du  C.onseil  d’Etal,  eul  pour  resullal  de  faire  nailre  un  nornbre 
considerable  d’ent reprises  dislincles. 

Avanl  la  guerre,  le  reseau  I'crre  frangais  d’inleret  local,  non  compris 
celui  des  Iraimvays  urbalns,  alleignait  un  developpeinenl  de  pres  de 

21.000  kilomelres,  j)artage  enlre  plus  de  130  Compagnies  dilTerenles. 

Le  dixieme  an  plus  de  ce  reseau  elait  a voie  normale  et  le  reste  k 

vole  de  un  melre. 

Les  construclions,  deeidees  j)ar  une  foule  d'autoriles  concedanlcs 
dlverses,  se  firent  sans  plan  d’ensemble  ; aussi,  les  lignes  interdeparle- 
menlales,  qul  auraient  pu  amcner  la  soudurc  des  reseaux  enlre  eux, 
furent-elles  rares.  A part  quaire  ou  cimj  groupes  qui  tolalisent  environ 

8.000  kilomelres,  el  dont  le  plus  imporlant,  au  centre  de  la  France,  no 
depasse  j>as  3.000  kilomelres  (avec  buit  explollants  dillerenls),  les  lignes 
sont  eparpillees  en  pelils  reseaux  de  100  a 250  kilomelres,  ou  meme 
encore  sont  completement  isolees. 

L’ensemble  des  voles  ferrees  d’interel  local  disposait,  avanl  la  guerre, 
d’un  pare  de  maleriel  Ires  restreint  : 2.300  locomotives,  en  majeure 
partle  k faible  puissance,  5.300  voilures  k voyageurs  cl  25.000  wagons 
marchandises,  ne  pouvant  porter  que  10  tonnes,  pour  la  plupart. 


(1)  Nous  devons  les  renscignemciits  contenus  dans  cc  cliapitro  A I’oldigcance  de  M.  liorthclier, 
directeur  de  la  .Sociite  generate  des  chemins  de  fer  oconoiniques. 
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Sans  voiiloir  etablir  line  coinparaison  entrc  deux  industries  dont 
les  objets  sont  si  difl'erents,  on  se  fera  une  idee  de  la  faiblesse  de  cet  effec- 
tif  en  pensant  qu’a  la  meme  epoque,  le  resean  ferre  frangais  d’interet 
general,  d’un  developpenient  de  40.400  kilometres,  possedait  13.987  loco- 
motives, 30.958  voitures  a voyageurs  et  381.487  wagons  a marcliandises, 
comprenant  une  tres  grosse  proportion  de  wagons  de  20  tonnes. 

Ajoutons  qne  le  particularisme  (pii  presida  au  morcellement  des 
concessions  d’interet  local  s’introduisit  dans  la  construction  du  materiel 
et  que,  quand  bien  meme  les  liaisons  utiles  auraient  permis  de  faire  bloc 
de  ce  dernier  pour  en  assurer  le  meilleur  rendement,  la  diversite  des  types, 
taut  dans  les  cotes  de  calage  que  dans  les  attelages  et  les  hauteurs  de 
tamponnement,  ’anrait  ete  un  obstacle  serieux  a cette  combi naison. 

Le  personnel  des  voies  ferrees  d’interet  local  comprenait,  en  1914, 
un  fort  noyau  d’agents  permanents  et  nn  complement  d’auxiliaires 
flottants  ; I’ensemble  de  ces  deux  categories  n’excedait  pas  25.000  unites, 
tant  homines  que  femmes. 

C’est  avec  nne  organisation  aussi  dis]iarate  et  des  moyens  aussi 
faibles  que  les  chemins  de  fer  d’interet  local  entrerent  dans  la  guerre. 
Celle-ci,  d’aillenrs,  devait  encore  les  diminuer. 

En  1914,  le  personnel  des  reseaux  secondaires  etait  partage,  au 
point  de  vue  militaire,  en  trois  classes  : 

1°  Agents  soumis  au  droit  commun  ; 

2°  Agents  non  alTectes  ; 

3°  Agents  alTectes  speciaux. 

Les  premiers  etaient  les  jilus  nombreux  (20.000  environ)  et  parmi 
eux,  tons  les  elements  mobilisables  durent  quitter  leur  emploi  et  rejoindre 
les  corps  pour  lesquels  ils  etaient  designes.  Les  seeonds  attendirent  sur 
place  I’appel  de  I’autorite  militaire  et  se  virent  amputes,  au  bout  de 
quelque  temps,  des  quatre  on  cinq  plus  jeunes  classes.  Les  troisiemes 
formerent  I’embryon  de  la  dixieme  section  de  chemins  de  fer  de  cam- 
pagne  et  attendirent  egalement,  a leur  poste,  la  mobilisation  de  cette 
unite  qui  fut  realisee  en  novembre  1914. 

Apres  sa  mobilisation,  la  dixieme  section  augmenia  notablement 
ses  effectifs  et  ceux-ci  atteignirent  bientot  le  chiffre  de  4.200  hommes 
dont  2.200  environ  furent  preleves  sur  le  personnel  des  reseaux  d’inte- 
ret local. 

Dans  le  meme  temps,  I’invasion  surprit  la  majeure  partie  des  lignes 
du  Nord,  de  la  Somme,  de  I’Aisne,  des  Ardennes  et  de  la  Meuse  et  le 
manque  de  liaison,  que  nous  avons  deja  signale,  ne  permit  pas,  h de  rares 
exceptions  pres,  d’evacuer  le  materiel  sur  les  lignes  non  envahies.  La 
diversite  des  Compagnies,  la  desorganisation  qu’y  avait  apportee  la  mobi- 
lisation, le  manque  de  liens  serieux  avec  I’autorite  militaire,  du  fait  de 
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cet  eparpillement  et  de  ce  grand  iiondjre,  furent  une  entrave  a I’evacua- 
tion  ralionnelle  des  agents  dont  bon  noinbre  resterent  entre  les  mains  de 
I’ennemi. 

Toutes  ces  causes  reunies  flrent  qn’au  cours  de  I’annee  1915,  le  reseau 
ferre  d’interfit  local,  arnpnte  de  1.300  kilometres  par  I’invasion,  avait 
perdu,  en  m6me  temps,  pres  du  tiers  de  son  personnel.  Le  materiel  devait 
subir  un  sort  analogue,  bicn  (jue  moins  rigoureux  : la  poussee  allemande 
avait  permis  a rennerni  de  saisir  pres  de  200  locomotives,  500  voitures 
h voyageurs  et  2.800  wagons.  Les  exploitations  de  la  dixietne  section 
de  ebemins  de  1‘cr  de  campagne,  tout  en  ne  s’etendant  (jne  sur  500  kilo- 
metres de  lignes  secondaircs,  emprunterent  aux  reseaux  200  locomotives, 
185  voitures  et  2.000  w'agons. 

Les  Comi)agnies  durent  done  faire  face  a la  situation  avec  un  reseau 
reduit  a 19.000  kilometres,  avec  un  personnel  diminue  de  plus  d’un  quart 
el  un  materiel  aj)pauvri  d’un  cinquieme. 

L’organisation  generale  des  reseaux  nc  subit  pas,  tout  d’abord,  de  mo- 
difications bien  profondcs  ; toutes  les  lignes  enclavees  dans  un  meme 
grand  reseau  furent  placees  sous  I’antorite  de  la  Commission  de  rescan 
de  la  grande  Compagnie  correspondante,  an  double  point  de  vue  de  la 
situation  militaire  du  personnel  et  des  transports  de  rarmee. 

Cette  metliode,  (jui  avait  paru  la  meilleiire  en  temps  de  paix,  a une 
epoque  on  la  guerre  n’avait  pas  etc  envisagee  sous  I’aspect  qu’elle  prit 
en  realite  et  ou  la  collaboration  des  reseaux  secondaires  etait  bornee 
aux  seuls  transports  de  la  mobilisation,  offrit  bien  des  inconvenients 
lorscpie  le  role  des  ebemins  de  fer  d’interet  local  vint  a s’elargir. 

A I’usage,  il  devint  necessaire  de  modifier  le  systeme  et  I’autorite 
militaire  crea,  par  la  suite,  une  Commission  speciale  des  reseaux  secon- 
daires, dont  les  elements  furent  pris  dans  ces  reseaux  eux-memes,  mieux 
au  courant  de  Icurs  methodes  et  de  leurs  besoins  ([ue  ne  I’etaient  les 
grandes  Cornpagnies. 

Cette  organisation,  plus  rationnelle,  survecut  d’ailleurs  a la  guei’re 
clle-meme. 

La  guerre  dernande  des  moyens  puissants  et  une  coordination  etroite 
des  elforts  ; nous  venous  de  montrer  que  le  reseau  ferre  d’interet  local 
ne  possedait  ni  I’un,  ni  I’autre  ; il  reussit  j)ourtant  5 poursuivre,  en  pleine 
guerre,  le  r6le  pour  lequcl  il  avait  ete  cree,  a oontribuer,  en  outre,  a la 
subsistance  de  I’armee  et  meme  a aider  eflicacement  celle-ci  a combattre. 

Des  la  premiere  lieurc,  les  lignes  d’interet  local  transporterent  les 
mobilises  vers  le  transit  desservant  leurs  depots,  suivant  les  plans 
arretes  au  temps  de  paix.  Elies  prirent  ensuite  toutes  les  mesures  de 
nature  i permettre  le  maintien  des  circulations.  • 

Moins  beureuses  quo  les  grands  reseaux,  qui  avaient  conserve  une 
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grande  partie  de  lenr  jiersonnel,  elles  durent  pallicr  an  dejiart  de  lenrs 
agents  jiar  1 einbaucliage  d’auxiliaires  ages  on  tres  jeunes,  dont  il  leur 
fallut  poursiiivre  I’instruction.  L’autorite  niililaire  dut  d’ailleurs  inter- 
venir  pour  einpecher  tout  abandon  et  les  agents  furenl  « requis  » sans 
consideration  de  leur  age. 

-Malgre  toutes  ces  mesures,  il  ful  iinjiossible  aux  reseaux  secondaires 
de  mainlcnir  le  service  du  temps  de  paix  el,  dans  la  plupart  des  cas,  le 
service  des  trains  fut  reduit  a deux  dans  cliaque  sens,  au  lieu  de  trois,  le 
service  du  milieu  ile  la  journee  etanl  susjiendu. 

Quand  la  crise  du  cbarbon  devmt  aigue,  fjuelques-uus  d’entre  eux 
furent  meme  dans  robligalion  de  limiter  le^  service  a un  seal  train  aller 
et  retour  ilans  la  journee.  Malgre  ces  reductions,  les  voies  ferrees  d’inte- 
ret  local  de  I’interieur  continuerent  a remjilir  le  role  ])Our  lequel  elles 
avaient  ete  creees,  amenant  dans  les  campagnes  tons  les  produits  neces- 
saires  a la  vie  des  populations  desservies  : denrees  alimentaires,  vins, 
cliarbons  domestiques,  engrais,  malerlaux,  cobs  de  Loute  nature,  et 
conduisant  au  transit  des  grandes  Compagnies  les  matleres  d’exporta- 
tion  qui  constituent  leur  trafic  ordinaire,  plutot  agricole  : ble,  farines, 
grains,  pailles,  fourrages,  etc.  Elles  assurerent  le  transport  des  voyageurs 
de  la  campagne  vers  la  ville  et  inversement,  ajoutant  a celui-ci  le  mouve- 
ment  des  permissionnaires  venant  dans  leurs  families  ou  retournant  a 
leurs  unites.  Celles  d’entre  elles  qui  desservaient  des  mines  et  des  usines 
redoublerent  d’elforts  pour  satisfaire  aux  besoins  accrus  de  celles  de  ces 
industries  dont  I’activite  interessait  la  defense  du  pays.  Nulle  part,  il 
ne  fut  necessaire  de  faire  appel  a des  moyens  nouveaux  pour  suppleer 
a leurs  moyens  diminues  et  elles  repondirent  entierement  a ce  que  la 
situation  exigeait  d’elles. 

Quand  les  reseaux  secondaires  du  front,  ployant  sous  une  besogne 
pour  laquelle  ils  n’avaient  ete  ni  coiiqus,  ni  armes,  demanderent  les  ren- 
forts  necessaires  cn  personnel  et  materiel,  ce  furent  encore  ces  lignes  de 
I’interieur  (et  ce  n’est  pas  la  le  moindre  de  leur  merite)  qui,  deja  bien 
pauvres,  fournirent  neanmoins  a leurs  camarades,  sans  leur  marchander, 
le  concours  indispensable  que  ceux-ci  reclamaient. 

Independamment  du  trafic  du  temps  de  paix  et  des  transports  de 
permissionnaires,  le  reseau  ferre  d’interSt  local  de  I’interieur  aida  au 
ravitaillement  des  armees.  Les  grains,  les  pailles,  les  fourrages,  que  1’ In- 
tendance venait  d’acheter  dans  les  campagnes,  furent  conduits  par  ses 
soins  aux  grands  reseaux,  pour  etre  diriges  vers  les  stations-magasins 
les  plus  proches. 

Allaiit  meme  au  dela  de  son  role  naturel  d’adjuvant  des  grandes 
Compagnies,  quand  la  crise  que  Ton  connait  mit  ces  dernieres  aux 
prises  avec  les  pires  difficultes,  le  reseau  des  voies  secondaires  s’employa 
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de  son  mieux  a en  atlenuer  les  effets,  conduisant  par  tonics  voles  etroiles, 
d’un  centre  a I’anlre,  quand  ceux-ci  avaient  la  bonne  fortune  d’etre 
relies  par  les  voles  etroiles  ct  sans  souci  dcs  longueurs  dcs  parcours 
et  des  detours,  les  niarchandises  que  ne  pouvaient  enlever  les  grands 
reseaux. 

D’inleressantes  experiences  furenl  ainsi  lenlees  et  realisees,  et  si  elles 
ne  donncrenl  pas  de  plus  amples  resultats,  la  faute  en  fut  an  manque  de 
coordination  et  aux  obstacles  crees  par  les  interets  particuliers  dont 
soulTrent  les  lignes  secondaires. 

Enlln,  quand  I’amiee  ainericaine  vint  se  concentrer  et  s’inslruire 
dans  les  camps  de  I’inlerieur  de  la  France,  les  lignes  d’interet  local  qui 
assuraicnt  la  desserte  d’un  certain  nondjre  d’entre  eux,  et  non  des 
moindres  (Coetquidan,  Souge,  etc.),  Iransporterent  troupes,  vivres  et 
materiel  a la  satisfaction  cntierc  de  nos  allies. 

Si  le  role  des  lignes  de  I’interieur  fut  penible  souvent,  celui  des  reseaux 
du  front  ne  le  fut  pas  moins  et,  des  Flandres  a la  Lorraine  en  passant 
par  la  Somme,  la  Champagne,  I’Argonne  ct  la  Woevre,  les  reseaux  ferres 
d’interel  local  firenl  lout  leur  devoir  en  aidant  de  leur  mieux  les  armees 
^ combattre. 

Plus  souples  que  les  voics  normales,  parcourus  par  des  convois  plus 
courts,  suivant  des  itineraires  plus  defdes,  ils  ])urent  etre  constamment 
ulilises  jus(ju’a  une  Ires  faible  distance  des  lignes  du  front, 

11s  devinrent  alors  les  prolongements  nalurels  des  grands  reseaux 
et  la  longue  stabilisation  du  front  j)ermil  d’ap])orlcr  a leurs  moyens  et  a 
leurs  installations  Lous  les  complements  necessaires  a une  utilisation 
intensive. 

Certaines  Compagnies  continucrent  elles-meiues  I’exploitalion  en  fai- 
sant  appel  aux  rcssourccs  (pi’elles  possedaient  dans  I’inlerieur  ; d’autres, 
moins  bien  armees,  cedcrent  la  place  a la  dixieme  section  de  cliemins  de 
fer  de  campagne. 

All  debut  de  la  melee,  elles  vecurent  un  pen  de  leur  propre  initiative 
et  elles  s’emjiloyerent  de  leur  mieux,  dans  la  zone  de  combat,  sauvant 
un  grand  nombre  de  blesses  pour  lesquels  les  moyens  d’evacuation  fai- 
saicnl  defauL,  rapatriant  les  foules  innombrables  de  civils  qui  fuyaient 
devant  I’invasion.  L’autorite  militaire  s’apcrgut  rapidement  de  tout  le 
parti  qn’elle  pouvait  lirer  de  ces  lignes  secondaires  et,  aux  initiatives 
personnclles  succeda  bientot  une  organisation  rationnelle  qui  fit  rentrer 
ces  reseaux  dans  le  cadre  general  des  cbemins  de  fer  de  la  zone  des  armees. 

A partir  de  cet  instant,  leur  histoire  se  confond  avee  celle  de  tons  les 
cbemins  de  fer  et  se  resume  en  une  lulle  fort  dure,  an  cours  de  laquclle 
il  fallail  souvent  suppleer  au  manque  de  moyens  par  un  labeur  acharne. 
Permissionnaires,  detachements,  isoles,  blesses,  eclopes,  trains  de  ravi- 
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taillement,  materiel,  munitions,  tout  leur  echut,  sans  oublier  bien  en- 
tenclu  les  signes  tangibles  de  la  mauvaise  liumeur  allemande. 

II  est  inutile  de  s’etendre  sur  cette  parlie  de  leur  role  : eeux  qui  out 
combattu,  en  quelque  region  que  ce  soit,  ont  rencontre  les  Hgnes  d’inte- 
ret  local  sous  une  etiquette  ou  sous  une  autre  et  leur  gardent  un  souvenir 
reconnaissant,  souvenir  plus  vif  encore  pour  eeux  qui  ont  vecu  les  heures 
de  debut  ou  le  camion  automobile  etait  un  mythe. 

Quand  I’ennemi  fut  refoule,  les  reseaux  du  front,  aides  par  I’autorite 
militaire,  se  mirent  en  hate  a reconstruire  les  trongons  que  les  vainciis 
n’abandonnerent  qu’apres  une  devastation  systematique  et  complete. 

La  rapidite  du  recul  allemand  ne  permit  pas,  d’ailleurs,  aux  recons- 
tructions entreprises  de  progresser  assez  vite  pour  le  suivre  et  les  voies 
ferrees  d’interet  local  de  I’ancien  front  demeurerent  mutilees  jusqu’^i  la 
paix. 

Les  reseaux  secondaires  des  regions  envahies  eurcnt  un  sort  divers  : 
les  uns  furent  entierement  deposes  et  leur  materiel  fut  disperse  de  la 
Pologne  ail  front  frangais  ; d’autres,  au  contraire,  furent  utilises  par  les 
Allemands  pour  leurs  transports  civils  et  militaires.  Les  uns  comme  les 
autres,  d’ailleurs,  furent  laisses  par  I’envahisseur  en  ties  triste  etat. 

Les  voies  ferrees  secondaires  se  mirent  a I’oeuvre  des  I’armistice  et, 
encadrant  par  leur  propre  personnel  la  main-d’oeuvre  necessaire,  elles 
se  retablirent,  dans  un  delai  relativement  court,  en  leur  etat  d’avant- 
guerre,  en  permettant  aux  regions  devastees  de  compter  sur  ce  moyen 
de  transport  indispensable  a leur  relevement. 
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I.  — Conventions,  Lois,  Decrets,  Arretes 
et  dispositions  reglementaires 

A)  Legislation  d’avant-guerre 

a)  Lois  el  dispositions  ovganiques  concernant  les  chemins  de  fer 

Lol  du  U juiri  1842  relative  h retablisserncnt  de  grandes  ligncs  de  eheniins 

(-  de  fer  ; 

Lol  du  15  iiiillel  1845  sur  la  poliee  des  chemins  de  fer. 

Cahiers  des  charges  des  Cornpagnies  de  chemins  de  fer,  annexes  aux  decrets 
accordant  leurs  concessions  (1). 

b)  Contentions  de  1839 

Loi  du  11  juin  1859  approuvanl  les  conventions  du  28  decembre  1858  et 
11  juin  1859  passces  entre  I’Etat  et  la  Compagnie  du  Midi. 

Decrets  du  11  juin  1859  approuvanl  les  conventions  des  24  juillet  1858  (Coni- 
pagnie  du  Nord),  24  juillet  1858  et  11  juin  1859  (Compagnie  de  I’Est), 
29  juillet  1858  et  11  juin  1859  (Compagnie  de  I’Ouest),  10  juillet  1858 
cl  i I juin  1859  (Compagnie  d’Orleans),  22  juillet  1858  et  11  juin  1859 
(Couii)agnie  de  Paris  a Lyon  et  a la  .Medilerranee)  intervenues  entre  I’Etat 
et  les  C(tnipagnies  de  cliemins  de  fer. 

c)  Conventions  de  1883 

Lois  du  20  novemhrc  1883  approuvanl  les  conventions  des  5 juin  1883  (Com- 
pagnie du  Nord),  11  juin  1883  (Compagnie  de  I’Esl),  15  juillet  1883  (Com- 
pagnie de  rUuest),  23  juin  1883  (Compagnie  d’Orleans),  26  mai  et  9 juillet 
1883  (Compagnie  de  Paris-Lyqn-.Mediterranee),  9 juillet  1883  (Compagnie 
du  Midi)  intervenues  entre  I’Etat  el  les  Cornpagnies  de  chemins  de  fer. 

d)  Constitution  du  reseau  de  Vl^tnt 

Loi  du  18  mai  1878  portant : 1°  incorporatiou  de  divers  chemins  de  fer  d’inte- 
ret  local  dans  le  reseau  d’interet  general  ; 2°  approbation  des  conventions 
passees  entre  Ic  ministre  des  Travau.x  jmblics  et  plusieurs  Cornpagnies  de 
chemins  de  fer  (constitution  du  premier  reseau  de  I’Etat). 

Loi  du  15  juillet  1908  concernant  le  rachat  du  reseau  de  la  Compagnie  de 
rOuest. 


(1)  La  liste  de  ees  cabiers  des  charges  est  scnsiblcracnt  idenli(|uc  pour  les  ditf6rentes 
Cornpagnies. 
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Loi  du  21  decembre  1909  approuvant  le  reglement  amiable  du  prix  de  radial 
du  a la  Compagnie  de  I’Ouest  en  execution  de  la  loi  du  13  juillet  1908. 

Loi  de  finanees  du  13  juillet  1911  portant  fixation  du  budget  general  des  de- 
penses  et  des  receltes  de  I’annee  1911  (les  artieles  41  a 70  de  cette  loi  sont 
relatifs  a I’organisation  administrative  et  fmaneiere  du  reseau  de  I’Etat). 

e)  Lois  relatives  aux  retraites  des  agents  des  chemins  de  fer 

Loi  du  21  juillet  1909  relative  aux  conditions  de  retraite  du  personnel  des 
grands  reseaux  de  chemins  de  fer  d’interet  general. 

Loi  du  28  decembre  1911  completanl  les  dispositions  de  la  loi  du  21  juillet 
1909  relative  aux  conditions  de  retraite  du  personnel  des  grands  reseaux 
de  chemins  de  fer  d’interet  general. 

f)  Service  mililaire  des  chemins  de  fer 

Loi  du  24  juillet  1873  sur  rorganisation  geuerale  de  I’armee. 

Loi  du  13  mars  18/5  relative  a la  constitution  des  cadres  el  elfectifs  de  I’armee 
active  et  de  I’armee  territoriale  (les  articles  22  a 27  de  cette  loi  sont  relatifs 
au  serviee  militaire  des  ehemins  de  fer). 

Loi  du  3 juillet  1877  sur  les  requisitions  militaires. 

Loi  du  28  decembre  1908  modifiant  les  articles  22  a 27  (service  militaire  des 
chemins  de  fer)  de  la  loi  du  13  mars  1875  relative  a la  constitution  des 
cadres  et  elfectifs  de  I’armee  active  et  de  I’armee  territoriale. 

B)  Legislation  de  guerre 

a)  Requisition  des  reseaux 

Arrete  du  2 aout  1914  portant  suspension  des  transports  de  voyageurs  et  de 
marcliandises  sur  les  chemins  de  fer. 

b)  Modifications  apportees  au  cours  de  la  guerre  d V organisation 

des  transports 

Decret  du  JS  novembre  1916  deleguant  le  directeur  des  chemins  de  fer  de 
I’Etat  dans  les  fonctions  de  directeur  general  des  transports. 

Decret  du  14  decembre  1916  portant  nomination  d’un  sous-secretaire  d’Etat 
au  ministere  des  Travaux  publips,  des  Transports  et  du  Ravitaillement 
(creation  du  sous-secretariat  d’Etat  des  Transports). 

Decret  du  27  decembre  1916  fixant  les  attributions  du  sous-secretaire  d’Etat 
des  3’ransports. 

Decret  du  9 mai  1917  relatif  aux  attributions  du  sous-secretaire  d’Etat  des 
Transports. 

Decret  du  15  septembre  1917  transferant  au  ministre  des  Travaux  publics 
et  des  Transports  les  attributions  conferees  au  sous-secretaire  d’Etat 
des  Transports  par  le  decret  du  9 mai  1917. 

Decret  du  8 decembre  1917  fixant  les  attributions  du  directeur  des  Transports 
militaires  dans  la  zone  des  armees. 

Decret  du  26  juillet  1918  portant  reorganisation  du  service  des  chemins  de  fer 
et  exploitation  des  voies  navigables. 

Decret  du  2 fevrier  1919  rendant  la  direction  des  reseaux  aux  administrations 
qui  en  sont  chargees  cn  temps  de  paix. 
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c)  Limitation  de  la  respotisabilite  des  reseaux  pour  les  transports 
commerciaux  effectues  pendant  la  guerre 

Deci'ct  du  29  octohre  1914  relatif  a la  rcsponsabilite  des  Compagnies  de  elie- 
mins  de  fer  en  matiere  de  transports  commerciaux. 

Arrete  du  I®*"  iiovendu’c  1914  relatif  a la  res|)onsal)ilite  des  Com])agnies  de 
cliemins  de  fer  en  ce  qui  concerne  la  duree  des  transports  commerciaux. 

Arrete  du  l®!^  decembre  1914  relatif  a la  responsabilite  des  Compagnies  de 
chemins  de  fer  en  matiere  ile  transports  commerciaux. 

Arrete  du  31  mars  1915  lixant  les  conditions  de  delai  et  de  responsabilite  des 
administrations  de  ebemins  de  fer  en  matiere  de  transports  commer- 
ciaux. 

Arrete  du  20  juillet  1915  lixant  les  conditions  de  delai  et  de  responsabilite 
des  administrations  de  chemins  de  fer  en  matiere  de  transport  des  colis 
postaux. 

(1)  Modifications  du  regime  normal  des  transports  commerciaux. 

Priorilc 

Arrete  du  11  fevrier  1910  modiliant  les  arretes  ministeriels  en  vigueur  relatifs 
a I’ouverture  et  a la  fermeture  des  gares  ainsi  qu’au  calcvd  des  droits  de 
magasinage,  de  camionnage  et  de  stationnement. 

Arrete  du  5 fevrier  1917  relatif  a I’ordrc  d’urgence  des  transports  des  mar- 
chandises  en  petite  vitesse. 

Arrete  du  20  fevrier  1917  edictant  certaines  restiiclions  au  transport  des  voya- 
geurs  et  des  bagages  sur  les  reseaux  de  ebemins  de  for  d’inlerct  general. 

e)  Mesures  prises  pour  reconstituer  le  pare  du  materiel 

et  reparer  les  dommages  causes  par  la  guerre 

Loi  du  20  avril  1918  approuvant  la  convention  j)assee  le  30  novembre  1917 
entre  le  minislre  (le  la  Guerre  et  les  grands  r(iseaux  de  ebemins  de  fer 
en  vue  de  la  participation  de  I’Etat  a des  df^penses  d’acbat  de  materiel 
roulant. 

Loi  du  29  juin  1917  concernant : 1®  I’ouverture  et  I’annulation  de  credits  sur 
I’annee  1916  ; 2°  I’ouverture  d’un  compte  special  pour  les  jirix  de  recons- 
titution des  voies  ferrees  d’intcrct  general  dans  les  regions  detruites  par 
I’enncmi  ; 3®  la  partici])alion  de  I’Etat  a I’etablissement  d’usiues  bydrau- 
liques  ; 4®  les  suspensions  de  paiement  ou  remises  d’impdts  en  faveur 
des  j)ro])rietaires  d’immeubles  loims. 

Loi  du  10  janvier  1919  sur  les  mesures  a prendre  et  les  depenses  a engager  pour 
assurer  le  retablissement  des  voies  ferrees  dans  leur  etat  d’avant-guerre. 

f)  Imputation  des  insuffisances  du  Nord  et  du  P.-L.-M. 

aux  comptes  d'elablissement  de  ces  reseaux 

Loi  du  26  ddeembre  1914  portant : 1®  ouverture  sur  I’exercice  1915  des  credits 
provisoires  applicables  au  premier  semestre  do  1915  ; 2°  autorisation  de 
pcrcevoir  pendant  la  meme  j)eriode  les  impots  et  revenus  publies  (Particle 
20  do  cette  loi  est  relatif  a I’imputation  des  insuffisanees  du  Nord  et  du 
P.  L.  M.  aux  comptes  d’etablissement  de  ces  reseaux). 
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g)  Relevemenl  des  tarijs 

Loi  clu  31  mars  1918  portant  aulorisatioii  du  relevemenl  lemporaire  des  tarifs 
sur  les  grands  reseanx  de  cheniins  de  fer  d’interet  general. 


C)  Legislation  d’apres-guerre 

a)  Derequisition  des  reseaux 

Decret  du  15  octobre  1919  inslituanl  sur  les  grands  reseaux  de  chemins  de 
fer  des  priorites  de  transport  pour  les  regions  liberees,  le  ravitaillement  et 
les  combustibles  et  creant  des  organismes  de  coordination  pour  I’exploi- 
tation  des  reseaux  jusqu’au  31  decembre  1920. 

b)  Releoement  des  tarifs 

Loi  du  14  fevrier  1920  autorisant  un  nouveau  rclevement  temporaire  des 
tarifs  sur  les  grands  reseaux  de  chemins  de  fer  d’interet  general. 

c)  Journee  de  huit  heures 

Loi  du  23  avril  1919  sur  la  journee  de  huit  heures. 

Arretes  du  8 novembre  relalifs  a la  reglementation  du  travail  des  agents  de 
chemins  de  fer  (mecaniciens,  chauffeurs  et  agents  des  trains). 

Decret  du  14  septembre  1922  portant  reglement  d’administration  publique 
pour  I’application  de  la  loi  du  23  avril  1919  aux  agents  des  grands  reseaux 
d’interet  general  autres  que  les  mecaniciens,  chauffeurs  et  agents  des 
trains. 


d)  Nouveau  regime  des  chemins  de  fer 

Loi  du  29  octobre  1921  approuvant  la  convention  du  28  juin  1921  relative 
au  nouveau  regime  des  chemins  de  fer  d’interet  general. 

Decret  du  11  fevrier  1922,  modifie  par  le  decret  du  14  mars  1922,  fixant  les 
conditions  d’organisation  et  de  fonctionnement  du  Conseil  superieur 
des  chemins  de  fer  et  du  Comite  consultatif  de  I’exploitation  technique 
et  commerciale  des  chemins  de  fer. 

Decret  du  29  septembre  1922  ayant  pour  objet  de  determiner  les  bases  de  la 
repartition  de  la  part  de  prime  revenant  au  personnel  des  grands  reseaux. 


II.  — Textes  relatifs  a la  Remuneration  et  au  Statut 

du  Personnel 

Convention  du  10  novembre  1916  et  loi  du  22  mars  1918  ayant  pour  objet  : 
1°  d’approuver  la  convention  intervenue  entre  le  ministre  des  Travaux 
publics  d’une  part  et  les  grandes  Compagnies  de  chemins  de  fer  d’autre 
part,  pour  I’attribution  aux  agents  de  ces  reseaux  d’allocations  comple- 
mentaires  ; 2®  d’appliquer  le  meme  regime  aux  agents  du  reseau  de  I’Etat. 


BIBLIOGRAPHIE 


267 


Convention  du  2 juillet  J9J7  et  loi  du  22  mars  1918  ayant  pour  ol)jet : 1°  d’ap- 
prouver  la  convention  passee  entre  le  ministre  des  Travaux  publics  et 
des  Transports  et  les  grandes  Compagnies  de  chemins  de  fer  pour  accor- 
der  au  personnel  des  supplements  d’alloeations  ; 2°  d’appliquer  le  meme 
regime  aux  agents  du  reseau  de  I’Etat. 

Avenant  du  1®^  decembre  1917  et  loi  du  22  mars  1918  ayant  pour  objet  : 
1®  d’aj)prouver  I’avenant  a la  convention  du  2 juillet  l9l 7 passe  le  1®’’ de- 
cembre 1917  entre  le  ministre  des  Travaux  publics  et  les  grandes  Compa- 
gnies  <le  chemins  de  fer  pour  accorder  au  personnel  des  sup[)lements 
(i’allocations  ; 2®  d’applifpicr  le  meme  regime  aux  agents  du  reseau  de 
I’Etal. 

Avenant  du  12  mars  1918  et  loi  du  31  mars  1918  ])ortaut  1®  ai>probation  de 
ravenant  a la  convention  du  2 juillet  1917  passe  le  12  mars  1918  entre  le 
ministre  des  Travaux  j)ublics  et  des  Transports  et  les  grandes  Compaguies 
de  chemins  de  fer  pour  accorder  au  personnel  des  grands  reseaux  des 
supplements  d’allocations  ; 2°  application  du  meme  regime  aux  agents 
du  reseau  de  I’Elat. 

Loi  du  10  janvier  1919  sur  les  mesures  a prendre  et  les  depenses  a engager  pour 
assurer  le  retablisscment  des  voies  ferrees  dans  leur  etat  d’avant-guerre, 
et  prevoyant  le  paiement  au  personnel  d’indemnites  exceptionnelles  de 
cherte  de  vie  et  de  comj)lements  d’indemnites  pour  charges  de  famille. 

Statut  du  personnel  et  fascicule  des  conditions  de  remuneration  du  personnel. 


III.  — Ouvrages  concernant  I’histoire  des  Chemins  de  fer 

fran^ais  avant  1914 

Carpentier  et  Macry.  — Traite  des  chemins  de  fer  (Paris,  Larose,  18941. 
(ioi.so.N.  — Transports  et  tarifs  (Paris,  Rothschild,  1891). 

I’lCARU.  — Les  chemins  de  fer  frangais  (Paris,  Rothschild,  1884). 

Picard.  — Traite  des  chemins  <le  fer  (Paris,  Rothschild,  1887). 

.Mariio,  .Mazerat,  Vehg.nial’d,  Lodfernaux.  — \'oies  ferrees  (France. 

Algerie,  Tunisie,  ct  Colonies  frangaises).  (Paris,  Paul  Dupont,  1912.) 
Kaufmann  (Richard  de).  — La  politicpie  frangaise  eii  matiere  dc  chemins 
de  fer  (traduction  Frantz  ILa.mon,  Paris,  Reranger,  1900). 


IV.  — Ouvrages  et  documents  concernant  I’histoire 
des  Chemins  de  fer  fran9ais  pendant  la  Guerre 

Colonel  Le  IIenaff  et  capitaine  Ror.necque.  — Les  chemins  de  fer  frangais 
et  la  guerre  (Paris,  C.luqielut,  1922). 

Lieutenant-colonel  Andriot.  — Les  transports  {>ar  voic  ferrec  de  Parraec 
americaine  en  I'rauce  (1917-1919)  (/fevue  generalc  des  chemins  de  fer  et 
des  tramways  dc  fevrier  et  mars  1921). 

Lieutenant-colonel  Andriot.  — La  concentration  de  I’armee  anglaise  sur  les 
chemins  dc  fer  frangais  en  aoiit  1914  [Revue  genh'ale  des  chemins  de  fer 
et  des  tramways  de  septembre  1921). 

Colonel  Marchand.  — • Les  chemins  de  fer  de  I’Est  et  la  guerre  de  1914-1918 
(Paris,  Bcrger-Levrault,  1924). 

General  Rauueneau.  — Strategic  des  transports  et  des  ravitaillements  [Revue 
Militaire  frangaise  de  janvier,  fevrier,  mars  1924). 

.\I.  Peschaud.  — Les  chemins  de  fer  pendant  et  depuis  la  guerre  1914-1920 
(Paris,  Dunod). 
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V.  — Documents  divers  relatifs  a I’histoire  des  Chemins 
de  fer  fran^ais  depuis  1914 


Rapports  du  Conseil  d’administration  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer 
de  I’Est  aux  Assemblees  generales  des  actionnaires  (annees  1915  a 1922). 

Rapports  du  Conseil  d’administration  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer 
du  Midi  aux  Assemblees  generales  des  actionnaires  (annees  1915  a 1922), 

Rapports  du  Conseil  d’administration  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  du 
Nord  aux  Assemblees  generales  des  actionnaires  (annees  1915  a 1922). 

Rapports  du  Conseil  d’administration  de  la  Compagnie  des  chemins  de  fer  de 
Paris  a Lyon  et  a la  Mediterranee  aux  Assemblees  generales  des  action- 
naires (annees  1915  a 1922). 

Rapports  du  Conseil  d’administration  de  la  Compagnie  du  chemin  de  fer  de 
Paris  a Orleans  aux  Assemblees  generales  des  actionnaires  (annees  1915 
a 1922). 

Comptes  d’administration  du  reseau  de  I’Etat  (annees  1915  a 1922). 

Rapport  du  8 fevrier  1919  du  ministre  des  Travaux  publics  au  President  de  la 
Republique  frangaise,  relatif  a I’effort  fait  en  1918  sur  les  grands  reseaux 
de  chemins  de  fer  d’interet  general  (J.  Off.  du  10  fevrier  1919). 

Rapport  du  13  mars  1919  du  ministre  des  Travaux  publics  au  President  de  la 
Republique  frangaise  sur  les  mesures  prises  ou  en  cours  pour  la  remise  en 
etat  des  voies  de  communication  dans  les  regions  liberees  et  I’execution 
des  travaux  publics  interrompus  par  la  guerre  ou  reconnus  necessaires 
pour  I’apres-guerre  {J.  Off.  du  21  juin  1919). 

Rapport  du  19  septembre  1919  du  ministre  des  Travaux  publics  au  President 
de  la  Republique  frangaise  sur  les  mesures  prises  a la  date  du  1®*'  septembre 
1919  pour  la  remise  en  etat  des  voies  et  eommunications  dans  les  regions 
liberees  {J.  Off.  du  17  sept.  1919b 

Rapport  du  3 octobre  1919  du  ministre  des  Travaux  publics  au  President  de  la 
Republique  frangaise  sur  la  situation  a la  date  du  1®*'  octobre  1919  des 
travaux  de  reconstitution  des  voies  de  communication  dans  les  regions 
liberees  (J.  Off.  du  5 oct.  1919). 

Rapport  du  1®’’  novembre  1919  du  ministre  des  Travaux  publics  au  President 
de  la  Republique  frangaise  sur  la  situation  a la  date  du  1®'^  novembre 
1919  des  travaux  de  reconstitution  des  voies  de  communication  dans  les 
regions  liberees  (./.  Off.  du  6 novembre  1919). 
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190,  191,  219,  228,  200,  201  ; 

r — anglaise,  3,  0 ; 74-77,  82-87  ; 
113  ; 140,  224,  228,  230-232,  234, 
241,  242  ; r — anulricaine,  3,  4, 
0 ; 75,  82,  87-102,  110,  113,  127  ; 
100,  191,  223,  224,  228,  230,  232, 
244,  245.  248-251,  201  ; 1’—  fran- 
gaise,  (i,  7,  12,  14  ; 09  ; 70-78, 
82,  87,  113  ; 123  ; 180,  190,  191, 
221,  228,  231,  239,  253,  259; 

r — ilalicnne,  75,  113;  1’^ — alle- 
mande,  0,  7 ; 09  ; 72,  73  ; 145, 
140,  220,  223,  202. 

Armistice,  0,  13,  57,  59,  00,  09,  80, 
82,  91,  95,  90,  100,  112,  113,  110, 
124,  127,  131,  138,  140,  142,  147, 
148,  150-153  ; 150,  181,  219,  222- 
224,  220,  235,  241,  242,  244,  245, 
250,  251,  202. 

Arretes,  190,  203-200  ; — dn  2 aovit 
1914,  50,  57  ; 103  ; — sep- 
lemhre  1914,  57  ; — 29  octobre 

1914,  103  ; — - 1 er  decembre  1914, 
104  ; — ler  levrier  1915,  57  ; 

— 31  mars  1915,  104,  105  ; — 
7 juin  1915,  105  ; — 20  juillet 

1915,  105;  — 11  fevrier  1910, 
100  ; — 27  decembre  1910,  03  ; 

— de  fevrier  1917,  230  ; — 
9 fevrier  1917,  10(i  ; — 20  fdvrier 
1917,  100  ; — - 0 avril  1917,  107  ; 

— 24  novembre  1918,  57  ; — 13 
janvier  1919,  171  ; — 14  oclobre 
1919,  57  ; — 8 novembre  1919,  140. 

Artillerie  lourde  (matcbiel  ponr  1’— ) 
(voir  : maleriel). 

Assemblees  des  actionnaires,  .39,  40. 
Assurances  eontre  pertes  on  avaries, 
104. 

Ateliers,  142,  145;  157,  214,  221, 
227,  241,  247-249,  250,  252,  254  ; 

— de  eonstrnclion,  8,  89,  91,  98, 
127,  137,  248,  250  ; — de  repara- 
tions, 13,  85,  120,  127,  131,  229, 
232,  234,  247. 
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Atterbury  (ocneral  — ),  249. 
Automobiles.  G3.  17)2,  2G2. 
Autonomie  iles  reseaux.  3 : G7  ; 
114. 

Avances  du  Tresor,  ■ — du  o'oiiver- 
iiement  aux  Conipagnies,  2 ; 17. 
25,  29  : 42,  185,  193,  208,  254  ; 

(et  voir  : garaiitie  d’interels). 

Avantages  aux  agents  mo])iliscs,  179. 
180. 

Avenants,  2G/  ; — du  12  mars  1918, 
170  ; — 12  juin  1919,  190. 


B 

Baltimore  and  Ohio  Railroad,  154. 

Banques,  40. 

Bases  americaines  (voir  : transports 
ties  annecs  americaines,  87-102j. 

Bassens,  91,  98  ; IGO  ; 248. 

Bataille  de  la  Marne,  2,  6 ; 73  ; 220 ; 
d’Artois.  — de  Champagne,  74, 
2G1  ; — de  la  Somme,  74,  82,  84, 
224,  261  ; — de  Verdun  (voir  : 
Verdun). 

Bataillons  d’exploitation,  95,  96  ; 
— du  materiel.  96. 

Belgique,  21,  72  ; 130;  219,  234,  240, 
241  (et  voir  : chemins  de  fer  beiges). 

Benefices  des  reseaux,  164. 

Berthelier,  257. 

Bibliographic,  263-268  ; conventions, 
lois,  decrets,  etc.,  262-264  ; legis- 
lation de  guerre,  264-266  ; dapres- 
guerre,  266  ; textes  relatifs  au 
personnel,  266-267  ; ouvrages  con- 
cernant  les  chemins  de  fer  frangais 
avant  1914,  267  ; pendant  la 

guerre,  287.  268  ; depuis  1914, 
268. 

Blesses,  79,  94,  97,  101  ; 261  (et 

voir  : transports  sanitaires). 

Block-system,  89. 

Bonifications,  180. 

Sons  a court  terme  des  Compagnies, 
40. 

Bordeaux.  21,  73,  74,  88,  90,  99-102. 
108-110.  134.  160,  226,  227,  232, 
236,  246,  248  ; transfert  du  gou- 
vernemcnt  a — , 73. 

Bornecque  (capitainc  — ),  2 ; 70, 
267. 

Borre,  85. 

Boulogne,  83-85.  109,  110  ; 237. 

Bourges,  21,  88,  89,  92  ; 232. 


Brassards  de  militarisation,  56,  (>0. 

Brest,  88.  90,  92,  96,  99-102,  109, 
110,  232,  236,  246. 

Briancon,  75,  /6. 

Budgets  : des  reseaux,  5 ; 47,  50  ; 
143.  151,  179.  199  : — de  I’Elat, 
47,  51  ; 64  : 124,  144,  149,  186, 
201,  203,  217. 

Bureau  des  commandes,  156,  157  ; 
tjuatrieme  — de  relat-major  gene- 
ral, 54,  59,  60,  62  ; 83  ; 241,  245- 
247  ; — national  des  charhons, 
131,  254-256  ; — des  wagons.  97. 

Busigny,  83,  84. 


C 

Cabotages,  108,  109. 

Cahler  des  charges  des  Comjiagnies, 
1,  3 ; 20,  24,  25,  31  ; 38,  43,  44, 
48,  49  ; 53,  56,  113  ; 184,  209. 
Caisse  d epargne  du  personnel,  212. 
Calais,  73.  85.  86,  109,  110,  150  ; 
237,  246. 

Camionnage  dOllice,  106. 

Camp  de  Cercoltes,  84. 

Canada.  247. 

Canadians.  86. 

Canal  du  Midi  (retrocession  du  — ), 
42. 

Capital  des  Compagnies,  39  ; 164, 165  ; 
195,  196,  198  ; — action,  39, 

40- 43.  47  : ■ — obligation,  39.  40  ; 

41- 43. 

Car  Record  Office,  97,  98. 

Cartes,  xii,  56,  80,  88,  96  ; — ge- 
nerale  des  chemins  de  fer  fran- 
Cais,  XII. 

Categories  d'urgence  des  iransporis, 
116. 

Ceinture  f chemins  de  fer  de  — autour 
de  Paris),  88,  89  ; 104  ; 204  ; 233, 
234. 

Centres  d’artillerie  araericains,  93  ; 

— d’aviation  americains,  93. 
Cession  de  materiel  americain,  127, 
128. 

Cette,  110,  227. 

Chambre  des  deputes,  13,  61  ; 75  ; 

122, 132, 144, 147, 154, 184-186, 190. 
Charbon,  9,  109,  115  ; 129-133  ; 
135,  136,  151,  158,  159,  181,  195, 
225,  227,  237,  254,  255,  256,  260. 
Charges  du  capital,  12,  164,  165  ; 
166-169  ; 183  ; 191-199  ; 208. 
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Charges  de  famille  (allocations  pour 
— 170-173. 

Cliarrues  servant  aux  Alleinands  a 
arracher  les  rails,  146. 

Chauffeurs,  126,  133  ; 139-143  ; 239. 

Chefs  : de  I’Etat-inajor  de  I’arniee, 
54,  64  ; — du  quatrieine  hureau 
de  I’Etat-niajor  de  rarmee,  60, 
62  ; — d’arrondissemcnt,  66  ; - 
des  services  centraux,  65  ; — de 
gare,  66. 

Cheinins  de  fer,  1,  2,  5 ; difTicultes 
provenant  de  la  guerre,  7-18  ; 
ce  qu’ils  out  ete  dej)uis  Icur  ori- 
gine  jusqu’a  la  guerre,  19-35  ; 
leur  organisation  administrative 
et  (inanciere  avant  la  guerre, 
37-51  ; regiine  admiiiistratif  des 
— pendant  et  apres  la  guerre, 
53-68  ; fonctionneinent  technique 
des  — pendant  et  apres  la  guerre, 
69-155  ; initiatives  prises  par 
Ics  reseaux,  156-163  ; leur  situa- 
tion financiere,  164-200  ; nouveau 
regime  des  — , 201-217  ; les  cimj 
grandes  Coinpagnies  jusqu’a  I’ar- 
inistice,  219-226  ; le  reseau  de 
I'Etat  pendant  la  guerre,  228- 
256  ; les  — d’inleret  local,  5,  19, 
29,  59,  63,  257-262  ; les  — d’inte- 
rel  general,  63  ; — alleinands, 
7 ; 69  ; 242-244  ; — americains, 
87-102  ; 241  ; 244-245  ; — anglais, 
85,  241,  242  ; — hclges,  81,  150, 
220,  234,  240,  241. 

Cheinin  des  Dames,  75. 

Cherbourg,  88,  101,  232,  236. 

Circulation,  65,  73,  79  ; 121  ; 145  ; 
150,  204,  235,  237,  259. 

Classement  des  niarchandlses  (voir  ; 
priorite). 

Claveille,  61,  62  ; 86  ; 150,  184. 

Coefficient  d’exploitation,  11  ; 18  ; 
164  ; 166-169  ; 199,  239,  240. 

Colis-postaux,  103,  105. 

Combustible,  4,  9 ; 12,  39  ; 1 15,  126  ; 
129-130  ; 165  ; 180,  181,  185,  199, 
214,  223,  226,  235,  237,  240  ; 
acliat,  importation  et  venie  de  - 
254,  255, 

Comites  : consultatif  des  chemins 
de  fer,  67  ; 184  ; — de  direction 
des  chemins  de  fer,  16  ; 176  ; 204- 
200  ; — d’exploitation,  67  ; — de 
guerre,  75  ; — des  interets  com- 
muiis,  102  ; — dc  reparation 


du  materiel,  157  ; — leclmiipie 
du  materiel  et  de  la  traetion,  67. 

Commandants  d'etapes,  58. 

Commandes  de  materiel  neuf,  122- 
124,  127,  128,  252  ; — de  materiel 
roulant  en  France,  252,  253  ; — 
de  wagons,  246-248. 

Commercial  (regime  — des  reseaux), 
48,  49  (et  voir  : exploitation). 

Commissaires  ; du  gouvernement, 
10  ; 204,  205  ; — militaire,  54, 
00,  00  ; sous  — militaire,  59  ; — 
reguiateur,  94,  95  ; — de  reseaux, 
05,  114  ; — techniques,  54,  60, 
61  ; sous  — techniques,  59,  61. 

Commissariat  general  aux  essences 
et  combustibles,  242,  243. 

Commissions  : de  gares,  58,  60,  61  ; 
94  ; — de  lignes,  83,  84  ; — mili- 
taires  des  chemins  dc  for  de 
campagne,  58  ; — militaire  supe- 
rieure  des  chemins  de  fer,  54  ; — 
jiarltaire  pour  la  loi  de  huit  heures, 
140,  143  ; — regulatrices,  58  j 
• — regulatrice  de  deharquement, 
83,  84  ; — regulatrice  de  commu- 
nications, 84  ; — regulatrice  des 
lignes  de  communication  ameri- 
caines,  94,  101  ; — de  reseau, 
54  ; 58-61,  103,  104  ; 259  ; sous 
— de  reseau,  58  ; 59,  01  ; — 
speciale  des  reseaux  secondaires, 
259  ; — d’utilisation  du  combus- 
tible, 132. 

Communes,  21. 

Coinpagnies  de  chemins  de  fer,  1,  2 ; 
11,  13,  14  ; 17,  18,  23-25  ; 37-45  ; 
48  ; 51,  53,  56  ; 123,  128,  138,  143  ; 
147-149  ; 219-227  ; 240  ; histo- 
rique  des  — , 19-35  ; petites  — , 
2,  28  (et  voir  : chemins  de  fer 

d’interet  local)  ; creation  des 
grandes  — , 24  ; ■ — du  Nord, 
14,  24,  31-33,  41-43,  50,  51  ; 
133,  147  ; 154,  155  ; 161,  164, 

190,  191,  193,  196,  197,  200,  215, 
216,  234  ; — du  P.-L.-M.  (de 
Paris  a Lyon  et  a la  Meditcr- 
ranec),  14,  24,  31-33,  41-43,  50, 
51,  134,  135,  138,  161,  164,  190, 

191,  193,  196,  197,  200,  215, 
216  ; - d’Orleans  (P.-O.),  24, 
28,  31-33,  41-43,  50,  51  ; 134,  135, 
138,  161,  164,  190,  196,  197, 
200,  215.  216  ; — de  I’Est.  2,  14, 
24,  31-33  ; 37  ; 41-43,  50,  51  ; 81  ; 
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134,  154,  155  ; 161,  164,  190,  196, 
197,  200,  215,  216  ; — de  POuest, 
24,  31-35,  41-43,  50  ; — du  Midi, 
31-33,  41-43,  50,  51  ; 134,  138  ; 
164,  190,  196,  197,  200,  215,  216  ; 

— des  Charentes,  28  ; — concedees, 
37-45  ; leiu’s  caracteres  generaux, 

37,  38  ; leur  organisation  admi- 

nistrative, 38,  39  ; financiere,  39- 
43  (et  voir  : concessions)  ; — 
privees  28,  31  ; (voir  aussi  : 

reseaux). 

Compagnie  generale  de  peche  mari- 
time et  d’approvisionnement  en 
poissons,  161. 

Compagnies  de  sapeurs  des  cliemins 
de  fer  (voir  : sapeurs). 

Compagnie  de  transports  frigori- 
fiques,  161. 

Compte  special,  148  ; 172  ; 245, 
255  ; — de  location  du  materiel 
etranger,  240,  241. 
Concessionnaires,  22,  24  ; 38  ; 183, 
257. 

Concessions,  1 ; 19,  22-26,  28,  32, 
33  ; 37-45  ; 50  ; 189  ; 201,  202, 
205,  208,  214,  215,  257  ; la  pre- 
miere concession,  19. 

Conseil  d’administration  des  cliemins 
de  fer,  39,  46  ; 199  ; 202,  203  ; — 
d’enquete,  11  ; ■ — ■ de  reseau,  46, 
47  ; 203,  204  ; — superieur  des 
cliemins  de  fer,  11,  16  ; 163  ; 
205,  206,  209.  212.  213,  217. 
Conseil  d’Etat,  183,  189,  257. 
Conseil  des  ministres,  206. 
Consommateurs  de  petrole  (Societe  : 
Lcs  — ),  134. 

Consommation  du  coniLustible,  9, 
10  ; 129,  135. 

Consortium  : des  reseaux,  176  ; 

— forestier  et  maritime  des  grands 
reseaux,  158. 

Construction  de  lignes  nouvelles  (voir  : 
lignes). 

Contentieux,  39. 

Controle  de  I’Etat,  1,  2 ; 20,  28, 

38,  44,  50  ; 114,  151,  206,  209  ; 

— de  I’exploitation,  38  ; — du 
materiel  roulant,  159,  160. 

Conventions,  2 ; 14  ; 19,  27,  32,  35, 
37  ; 39-44,  67,  113,  184,  185,  203, 
205,  211,  213  ; 263,  264,  266,  267  ; 

— de  1859,  25,  26,  32,  41  ; 263  ; 
de  1883,  31-33  ; 37,  41  ; 185,  208, 
214,  215,  263  ; — ■ 10  novemhre 


1916,  170,  171  ; — 29  mai  1917, 
183,  184  ; — ler  juin  1917,  170  ; 

— 30  novembre  1917,  123,  124  ; 

— 4 juillet  1919,  241  ; — 6 aout 
1919,  241  ; — 7 juin  1920,  162  ; 
■ — 28  juin  1921,  sur  le  nouveau 
regime  des  cheniins  de  fer,  11, 
14-16,  31  ; 37  ; 42,  43  ; 68  ; 149  ; 
167  ; 169  ; 176  ; 203-217  ; — 
scelerates,  35. 

Cotelle  (traite  — ),  167,  189,  190. 
Coupons  des  obligations,  192,  193 
(et  voir  : obligations). 

Courants  de  trafic,  4,  21  ; 72  ; 108, 
109,  116  ; 201,  228,  237  ; — de 
transports,  75,  76  ; 108,  109,  116  ; 
117  ; 201,  230,  237. 

Course  a la  mer,  73. 

Cout  de  la  vie,  165,  170,  172-174, 
178,  179,  186. 

Credit  des  Compagnies,  41. 

Crises,  25,  33,  41  ; 99,  102,  106  ; 
130-132,  138,  152,  163,  183,  196  ; 
222,  237,  243,  247,  260;  — de 
1847,  23  ; — de  1848,  23  ; — de 
materiel,  124-127. 

Croix-rouge  americaine,  154. 


D 

Daniel  Vincent,  154. 

Debarquements,  84,  85,  224,  246, 
153. 

Debuts  des  chemins  de  fer,  19-20. 
Decrets,  28  ; 263-266  ; — 5 fevrier 
1889,  53  ; — 10  oetolire  1889, 
53  ; • — 18  et  19  novembre  1889, 
53  ; — 18  novembre  1898,  54  ; — 
21  fevrier  1900,  53  ; — 25  mars 
1908,  53  ; — 8 decembre  1913, 
53  ; — 29  aout  1914,  192  ; — 
29  octobre  1914,  103  ; — 4 de- 
cembre 1914,  254  ; — 18  no- 
vembre 1916,  62  ; — 14  decembre 

1916,  63  ; • — 27  decembre  1916, 
63  ; — 9 mai  1917,  64  ; — 15 
septembre  1917,  64  ; — 8 decembre 

1917,  64  ; — 26  juillet  1918,  64, 
65,  67  ; — 2 fevrier  1919,  66  ; 
113,  114  ; . — 15  octobre  1919, 
67,  68,  115  ; — 19  juillet  1920, 
159  ; — 28  deeembre  1920,  68  ; 
— 29  juin  1921,  68  ; — 14  sep- 
tembre 1922,  143,  144  ; — 29  sep- 
tembre 1922,  211. 
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Defense  natJonale,  G,  60;  61,  68; 
106,  108,  109,  122  ; 144,  222,  226, 
236. 

Deficit  (Ics  reseaux,  5,  11,  13-15  ; 
18,  35  ; 164,  165  ; 183,  185,  186, 
190,  193,  199,  200  ; 201,  208-210, 
215,  216. 

Delais  do  transport  (voir  : duree 
de  -). 

D^l^gues  du  j)ersonnel,  11,  176,  177. 

D^mobiHsallon,  139,  150  (ct  voir  ; 
transports  de  — ). 

D^niontage  des  installations  ainc- 
ricaines,  91. 

Ddpartements,  21  ; 257. 

Depenses  des  chernins  de  I’er,  5,  11- 
13,  17  ; 41,  42  ; 64  ; 144  ; 145, 
148,  149  ; 164-183  ; 185,  199, 
207,  208,  210,  240. 

Depots  d'  ’apj)rovisionnenienl,  93. 

Depreciation  des  valeurs  des  cheinins 
de  fer,  196-199 

Desencombreinent  (mesures  de  — ), 
106,  117. 

Desorganisation  des  services  des  re- 
seanx,  4,  5. 

Desserte  dcs  ports,  236-238  (et  voir  : 
ports). 

Destructions  systeinatiqncs,  4,  10,  13, 
14  ; 117  ; 145-147,  150,  152,  181, 
262  ; leur  gravile,  146,  150,  152. 

Deteriorations,  6. 

Devouement  du  personnel,  136,  221, 
222,  239  (et  voir  : agents). 

D.  G.  T.  (voir  : Director  general 
of  Transplantation). 

Dieppe,  85,  86,  229-232,  234,  236. 

Directeur  general  des  cheinins  de 
fer,  62  ; 122,  177  ; 204,  205  ; 

— dcs  trans[)orts  inilitaires,  65  ; 

— general  dcs  transports  mili- 
taires,  65  ; 243  ; — des  trans- 
ports inilitaires  tlans  la  zone  des 
armees,  64  ; — des  transiiorts 
inilitaires  dans  la  zone  de  I’intc- 
rieur,  64  ; — des  reseaux,  11,  39, 
46  ; 54,  58,  61  ; 66  ; 147  ; 177, 
204,  241. 

Direction  des  cheinins  de  fer  de 
cainpagne,  58  ; — generale  des 
transports,  62,  63. 

Director  general  of  Transplantation, 
85. 

Dlscours  de  .M.  Claveille  sur  le  role 
des  cheinins  de  fer  jicndant  la 
guerre,  61,  62. 


Dispatching  System,  97. 

Distributions  d’energie  electrique,  63. 
Dividendes,  14,  23,  25,  26,  32,  42  ; 
191-193,  197,  203  ; 208,  210,  213, 
215  ; — reserve,  42. 

Divisions  des  ligncs  americaines,  96. 
Doniniages  de  guerre,  10,  13-16; 
114  ; 144-147  ; 216,  265  ; — 

directs,  13  ; 144  ; reglenient  des 
— , 14-15;  147-150,  216,  265; 

(et  voir  : destructions,  et  : recons- 
titution). 

Doublenient  de  voies,  90,  220,  221, 
229. 

Douglas  Haig  (Marechal  — ),  86. 
Droits  de  magasinage,  106. 
Dunkerque,  85,  86,  109,  110  ; 237, 
246. 

Duree  des  concessions,  19,  22-24  ; 
38  ; 213  ; date  d’expiration  des 
concessions,  38  ; 201  ; — • des 

transjiorts  coininerciaux,  104,  105, 
114,  115. 


E 


Economie  nationale  (1’ — ),  6,  7,  48, 
62  ; 67. 

Effectifs  du  personnel,  136-143  ; 182. 

Effets  de  la  guerre  : sur  I’exjdoita- 
tion  conunereiale,  103-118  ; — 
sur  I’exploitation  technique,  118- 
144  ; doinniages  et  reconstitution, 
144-155. 

Electrification,  10  ; 133-136  ; 158  ; 
201,  205,  213,  217,  226. 

Embarquetnents,  83,  84. 

Emissions  d’obligations,  193-195  ; 
205,  213. 

Entrepots  de  dechargement,  93. 

Entretien  du  materiel,  8,  12  ; 119- 
122,  125,  126,  181  ; 240  (et  voir  : 
reparations,  et  : ateliers). 

Espagne,  21,  247. 

Etat  (reseau  de  1’ — ) (voir  : reseau 
de  r— ). 

Etat  francais  (1’ — ),  1-3  ; 13,  14,  17, 
19,  20,  22-28,  31-35  ; 37-45  ; 
50,  51  ; 67,  68  ; 123,  124,  127, 
128,  140,  148,  149  ; 157,  170, 
171,  175,  176,  178,  185,  186,  189- 
191,  193,  198-200,  203,  208,  209, 
213-217  ; 257. 

Etat-major  general  de  I’armee,  54, 
58,  59,  61  (et  voir  : bureau). 
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Etats-Unis.  3,  8,  14  ; 87-102  ; 127  : 
156  ; 195,  216,  235.  245-247,  252.' 
Exploitation  ; commerciale  des 
reseaiix,  4 ; 11,  15.  27.  29,  37,  38  ; 
39;  41.  42,  44.  47. '50.  51.  62, 
65;  92.  96:  103-1 J 8 ; 142.  151, 
152.  164-169,  177,  183,  186.'  199  ; 
202-205,  207,  208,  210,  211.  213, 
214  ; 240,  257  ; ce  (ju’elle  fut 
pendant  la  guerre,  103-118  ; — 
direcLe,  31  ; — technique,  118-144. 
Exportations,  7 ; 109  ; 116,  117  ; 
162,  260. 


F 

Fabrication  des  muni  lions,  6. 

Federation  nationale  des  agents  des 
chemins  de  fer,  173. 

Ferryboats,  85,  221,  254. 

Finances  des  chemins  de  fer,  11- 
18,  24-32  ; 39-44  ; 47  ; 51  ; 143, 
144  ; 164-200  ; 201-212  ; 217  ; 

— en  1842,  21. 

Financier  (regime  ■ — •)  des  Compa- 
gnies,  1,  2 ; apres  la  guerre,  16- 
18  (et  voir  : finances). 

Flanieng  (M.  Francois  — ),  155. 

Flotte  : de  I’Atlantique,  255  ; — de 
secours,  255. 

Fonctionnaires  de  I’Etat  et  fonc- 
tionnaires  des  chemins  de  fer, 
174,  175. 

Fonctionnement  des  chemins  de 
fer,  1-5,  15  ; entraves  au  — des 
chemins  de  fer  pendant  la  guerre, 
7-18  ; — technique,  69-155  ; — 
technique  des  transports  mili- 
taires  pendant  la  guerre,  69-102  ; 
effets  de  la  guerre  : sur  Fexploita- 
tion  commerciale,  103-118  ; sur 
I’exploitation  technicpie,  118-144  ; 
dommages  et  reconstitution,  144- 
155  ; initiatives  prises  par  les 
reseaux,  156-163  ; situation  finan- 
ciere,  164-200  ; nouveau  regime 
des  chemins  de  fer,  201-217  ; 
les  cinq  grandes  Compagnies  jus- 
qu’a  I’armistice,  219-227  ; le  reseau 
de  I’Etat  pendant  la  guerre,  228- 
256  ; les  chemins  de  fer  d’interet 
local  jiendant  la  guerre,  257-262. 

Fonds  comniun  des  Compagnies. 
16,  17  ; 207-211  ; 213,  215. 

Ford  (major  — ),  154. 


Fourgons,  69  ; 79  ; 129,  136,  225, 
253. 

France,  1,  2,  6 ; 11,  14,  15,  19,  21,  23, 
29,  34,  35,  44,  50,  61  ; 69,  73, 
80-83.  87,  93,  96,  98,  100,  101,  108, 
109.  113,  117,  124,  127,  131,  133, 

134,  154,  156,  157,  159,  160,  161, 

163,  165,  176,  180,  183,  195.  197, 

202,  203,  209,  217,  221,  223,  230, 

241-243,  246-248,  250-252,  257, 

261. 

Freycinet,  29,  31,  62  (et  voir  : plan 
Freycinet). 

Front  (le  — a diverses  epoques). 
57  (et  voir  : zoiie,  et  : lignes). 


G 

Garantie  d’interets,  2,  14,  20,  24-26. 
32-34  ; 41-43 ; 44,  51  ; 190-193  ; 
200  ; 201,  203,  208,  214-216. 
Gares.  13,  39  ; 60,  70  ; 86-90,  92, 
94.  97,  99,  105,  106  ; 112,  117, 
136  ; 146,  147,  150-152  ; 213, 
214,  226,  229,  230,  232,  236,  237, 
243,  249  ; — de  debarquement, 
236  ; — d’embarquement,  83,  84, 
236  ; — frigorifique  de  Paris- 
Ivry,  160  ; — regulatrices,  — de 
triage,  71,  77,  79,  81-86,  89-92  ; 
220,  223,  229,  230  ; — de  relai,  89. 
General  en  chef  (le  — ),  57,  63-65  ; 
122. 

General  superintendant,  96. 

Gievres,  87,  89,  91,  93,  96,  98, 
Gouvernement,  6,  16.  23-25,  28, 
53  ; 71,  73,  75  ; 132,  183-186, 
191,  193,  202,  205,  239,  240,  251, 
255. 

Grand  Quartier  general,  66  (et  voir  : 
general  en  chef). 

Graphiques,  100  (et  voir  : tal:  e des 
matieres). 

Greves.  10  ; 186  ; 212  ; — generale 
de  1920,  10  ; — de  1910  56 

(et  voir  : tribunal  arbitral) 

Guerre  de  1914-1918,  1-15  ; 18,  21  ; 
35  ; 37,  40,  41  ; 53,  57,  59-61, 
65,  66-68  ; 69-80,  87,  88,  91,  97, 
100,  101  ; 103,  104,  107,  108,  111, 

112,  114,  116,  118,  120.  122,  125- 

127,  130,  132,  136,  144,  145,  148, 

154  ; 156  ; 160,  164,  165,  180,  181, 

183,  189-196,  201,  207,  209,  214- 
216  ; 219,  224,  228,  229,  235,  237, 
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246,  258  ; — sous-mariiie,  4,  8, 
9;  88,  101,  225,  228,  230,  237; 
de  1870-1871,  29  ; 37  ; 53. 


II 

Hauls  fourneaux,  254. 

Historique  des  cheinins  de  fer,  1 ; 
— juscju’a  la  guerre,  19-35  ; 
ouvrages  eoncernaiil  I’histoire  dcs 
chemins  de  fer,  267,  268. 


I 

Immobilisation  du  materiel  (voir  : 
materiel  immobilise). 

Importations,  7 ; 84  ; 108,  109,  117  ; 
129,  133  ; 161,  162  ; 237,  248,  254, 
255. 

Impots  payes  par  les  Compagnies, 
45  ; 199  ; — sur  les  valeurs  dcs 
chemins  de  fer,  15  ; 197. 

Indemnit^s,  165  ; 178,  179  ; — de 
clierte  de  vie,  165,  170,  172,  173  ; 
199  ; — de  residence,  165,  173, 
174  ; — pour  charges  de  faniille, 
165  ; 170-174  ; — exceptionnelle 
du  tem[)s  de  guerre,  171-173  ; 

— })our  pertes,  retards  ou  avaries 
aux  marchamlises,  182,  240. 

Independance  des  reseaux  (voir  : 
autonomic). 

Industrie  (1’  — ),  62  ; — de  guerre.  6. 

Initiatives  prises  par  les  reseaux,  156- 
163. 

Inspecteurs  : principaux  des  reseaux, 
j — generau.x  des  Pouts  ct 
Chaussecs,  63. 

Installations  americaines  (princi 
pales  — ) 96. 

Int^rets,  191-196,  198  ; 215  ; — des 
avances,  25,  26  ; 42  (et  voir  : 
garantie  d’interets). 

Interet  local  (chemins  d(!  fer  d’ — ) 
(voir  ; chemins  de  for). 

Invasion  allcmande,  73. 

Inventaire  general  des  wagons,  159  ; 

— rneiisuel,  242. 

Issoudun,  88. 

Is-sur-Tille,  88-90,  92,  93,  96,  100. 

Italie,  75-77  ; 109  ; 113,  115,  223, 
224,  230,'  247  (et  voir  : transports 
de  troupes  en  — ). 


.1 

Javary  (M.  — ),  147,  153  ; 219,  221, 
234. 

Jeanneney,  151. 

Journee  de  huit  lieures,  9,  10,  12  ; 
• 67  ; 114,  126  ; 138-144,  154,  165  ; 

182,  183  ; 266. 

Juvisy,  74,  88. 


L 

LdKcrs  255 

La  Pallice,  88,  90,  92,  96,  232,  236, 
246,  248,  249. 

La  Rochelle,  88,  96,  100,  232,  236, 
248-250,  252. 

Lasteyrie  (M.  de  — ),  13,  144. 

Le  Havre,  83,  84,  86,  88,  92,  101,  110, 
111  ; 231,  232,  234,  236,  237,  246, 
248. 

Le  Henaff  (colonel  — ),  2 ; 70,  267, 

Le  Mans,  84,  88,  89,  91,  92,  94,  96, 
102  229  232. 

Liffol’le  Grand,’  89,  90,  92,  93. 

Lignes  do  chemin  de  fer,  19-26, 
29  ; 37,  38  ; 43,  50,  58  ; 72-74, 
77,  78  ; 84-90,  94  ; 108  ; 134-136  ; 
145,  148,  151,  205,  213;  220, 
257  ; — de  hanlieue,  235  ; — de 
cornmunieations  amerieaines,  88  ; 
-r  de  rocade,  72,  88,  89  ; 108,  233  ; 
— transversales,  21,  72  ; 108  ; — 
de  raccordement,  89-91,  220,  257  ; 
creation  des  premieres  grandes  — ■ 
21  ; construction  de  lignes  nou- 
vellcs,  19,  21,  28,  29,  31,  33,  41  ; 
85,  86  ; — d’Amiens  a Paris,  73 
(ct  voir  ; Amiens)  ; — d’Andre- 
zieux  a Saint-Etienne,  19  ; — par 
Cliand)ery  et  Modane,  75-77  ; — • 
par  Marseille  et  Vintimille,  76,  77. 

Lignes  : de  concentration  anglaise, 
80  ; — ■ delimitant  le  front  a 

diverses  epoques,  57  ; 147  ; — 
de  demarcation  de  la  zone  des 
armees  et  de  la  zone  de  I’interieur, 

56. 

Lille,  150,  152,  234. 

Limoges,  88,  89,  92. 

Liquidation  des  dettes  des  reseaux, 
215,  216. 

Livraisons  de  materiel  par  I’Allc- 
magne,  127,  242. 
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Location  clu  materiel  beige  (voir  ; 
conipte  cle  location). 

Locomotives,  8,  9 ; 12  ; 18  ; 19  ; 
69,  70,  75,  81,  85,  87,  89,  93,  96, 
98;  118-129;  130-132,  136;  153, 
158  ; 181-183,  220,  221,  225,  226, 
229, -232-231,  236,  240,  241,  244, 
245,  247,  249-253,  257-259  ; pertes 
en  — , 8 ; 220. 

Logement  du  personnel,  152,  153. 
Lois,  21  ; 206  ; 263-266  ; — de  huit 
heures  (voir  : journee  de  hnit 
lieures.  et  : — du  23  avril  1919)  ; 

— 11  j inn  1842,  21,  22,  262  ; — 
9 juin  1853,  174  ; — 24  juillet 
1873,  53,  56  ; — 3 juillet  1877, 
53,  56,  63  ; — 10  mai  1878,  28  ; 

— 11  juin  1880,  257  ; — 20 
decembre  1883,  31  ; — 28  decembre 
1888,  53,  56,  63,  66,  67  ; — 21 
juillet  1909,  174  ; — 13  juillet 
1911,  46  ; — 26  decembre  1914, 
147,  185,  186,  216  ; — 29  juin 
1917,  148  ; — 31  decembre  1917, 
148  ; — 31  mars  1918,  172,  185, 
188  ; — 14  novembre  1918,  171  ; 

— 10  janvier  1919,  128,  148,  172, 
245,  252  ; — 17  avril  1919,  114, 
216  ; — 23  avril  1919,  114,  140- 
144  ; 154,  182,  183  (et  voir  ; journee 
de  huit  heures)  ; — 6 octobre 

1919,  172  ; — 23  octobre  1919,  67  ; 
■ — • 14  fevrier  1920,  186,  188  ; — 
30  mars  1920,  172  ; — 31  mars 

1920,  190  ; — 19  juin  1920,  161  ; 

— 30  avril  1921,  148  ; — 27  mai 

1921,  135  ; — 29  octobre  1921, 
68  ; 149  ; 179  ; 203  ; — 31 
decembre  1921,  179. 

Londres,  157,  162. 

Longueur  des  lignes  a diverses 
epoques,  19,  20,  22,  24,  26,  29, 
35  ; 50  ; 150,  151  ; 257,  258. 
Lorraine  (troupes  americaines  en  — ), 
88,  100,  101. 

Lyon,  21,  223. 


M 

Main-d’cEuvre,  9,  85,  86  ; 117,  120, 
125,  127,  137,  138,  152,  250-252, 
262  ; — etrangere,  9,  137,  239, 
250,  251  ; — feminine,  9,  137, 
138,  239. 

Majoration  des  tarifs,  12-14  ; 48  ; 


171,  172,  183-188  ; 209,  210 ; 
266  ; — en  1918,  183-185  ; — cn 
1920,  185-188. 

Mans  (voir  : Le  Mans). 
Marchandises,  13  ; 38,  44,  48-50  ; 
69,  87  ; 103-108,  110,  111,  114, 
115,  118  ; 132  ; 162  ; 182-189, 
209  ; 233,  235,  237,  238,  261. 
Marches,  94,  95. 

Marches,  109,  123,  189,  247,  248,  252, 
253. 

Marne  (victoire  de  la  — ),  2,  6 ; 73. 
Marseille,  21,  76,  77,  88,  96,  99,  100, 
109,  246. 

Massy-Valenton,  74,  75. 

Materiel,  4,  8,  18  ; 62  ; 67  ; 69  ; 
75  ; 106,  107,  109,  111,  113-115, 

117,  118  ; 118-129  ; 145,  153  ; 
156-160  ; 177  ; 181,  193,  195  ; 
201,  204  ; 213,  214,  219  ; 229,  234, 
240-242,  252,  257-260,  262  ; — 
roulant,  7,  10,  20,  26,  31,  38,  39, 
42,  43,  44  ; 70,  118-120,  123,  125, 
128  ; 145,  148,  149,  153  ; 156- 
159,  181,  193,  202,  204,  205,  214, 
216,  221,  229,  234,  236,  240,  244- 
253  ; — immobilise,  8 ; 75  ; 117, 

118,  120-122,  126  ; — neuf,  122- 

124,  153  ; — reforme,  8 ; 124,  145  ; 

— pour  I’artillerie  lourde,  245,  246, 
253,  254  ; — T.  P.,  253  ; — de 
voie  pour  les  ministeres  de  la 
Guerre  et  de  I’Armement,  245,  246  ; 
entretien  du  — , 8,  12,  119-122, 

125,  126,  181  ; 240  ; pertes  en 
— , 8 ; 145,  248  ; reparation  du 
■ — (voir  : reparations)  ; usure  du 

— (voir  : usure)  ; — americain, 
9,  87.  90,  93,  96-98  ; 127,  241,  244- 
246,  248-252  ; — Felton,  245, 
251,  252  ; — Pershing,  244  ; 245, 
251  ; — Slade,  245,  252  ; — anglais, 
81,  84,  85,  241,  242;  — beige 
(voir  : chemins  de  fer  beiges). 

Matieres  premieres,  156  ; 165  ; 181, 
185. 

Maubeuge,  83,  86. 

Maxima  (tarifs  — ),  48  ; 209. 
Mazout,  133.  134. 

Mecaniciens,'l26,  132,  140-143,  221, 
239. 

M^diterranee,  21. 

Memoires  de  Ludendorlf,  7. 
Middletown  Car  C<>,  247,  248,  252. 
Militaire  (role  • — des  chemins  de 
fer)  (voir  : role  militaire). 
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Mines  k retardement  placees  par  les 
Allemands,  152. 

Ministeres  ; dcs  All’aires  etrangercs, 
205  ; — des  Mnances,  205  ; — de 
la  Guerre,  121,  190,  205,  215,  210, 
252,  253  ; — du  Ravitailleinent  el 
de  la  lleconstilulioii  induslrielle, 
115  ; — des  Regions  liOerees,  115  ; 

— des  Travaux  publics,  02,  (i3, 

00,  122,  113  ; 157,  158,  101,  183  ; 
181,  185,  190,  201,  205,  212,  219, 
252. 

Mlnlstres  : des  Finances,  10,  17, 
209,  213  ; — de  la  Guerre,  3 ; 51- 
57,  59-00  ; 71,  72,  103,  123,  118  ; 
19()  ; — de  rinlerieur,  117  ; — 
des  'I'ravaux  publics  el  des  Trans- 
ports, 1,  3,  10,  29,  31  ; 10,  10,  18- 
50,  55,  01-07  ; 71,  75  ; 80  ; 113, 
111,  122,  127,  128,  110,  118,  150  ; 
205-209,  213,  215,  252  ; ses  pou- 
voirs  pour  les  tarifs,  10  ; 18  ; 200  ; 
ses  pouvoirs  pendanl  la  guerre, 

01,  05. 

Mobilisation,  0 ; .55,  50,  00  ; 70,  71, 
75,  79,  83,  81  ; 103,  113,  130,  137  ; 
189,  219  ; 228,  229,  233,  235,  238, 
258  (el  voir  : transpoits  de  — ) ; 

- - du  personnel,  238,  239  ; 258^201. 
Modane,  7(i,  77,  109,  113,  223. 
Monopole  des  gramles  Conipagnies, 

28. 

Montierchaunie,  91,  93. 

Monloir  (enlrepol  de  — ),  89,  91,  93, 
97,  98  ; 252. 

Moratorium,  193. 

Mouvement  des  trains,  39  ; — des 
ports,  109-111. 


N 

Nadal,  133,  228. 

Nancy,  21,  81,  108,  222. 

Nantes,  88,  90,  92,  90,  99,  100,  109, 
110,  230,  210. 

Nationalisation  dcs  ebeinins  de  fer, 
15,  23. 

Navigation,  navircs,  03,  102,  225, 
210,  218,  219,  251,  251,  255. 
Nevers,  90-92  ; 157. 

New-York,  151,  157,  102,  215. 
North  British  Locomotive  C°,  253. 
Note  du  18  octobre  1919,  215. 
Nouveau  regime  des  clieinins  de  fer 
(voir  : regime). 


0 

Obligataires,  11,  15,  17  ; 198,  203. 

Obligations  des  Compagnies,  2,  20, 
32,  39,  10,  12,  17  ; 191-199  ; 208, 
209  ; 213. 

Ocean  Atlantique,  21. 

Offices  ; du  mouvement  des  wagons, 
159  ; — central  d’etudes  du  mate- 
riel, 158  ; — national  du  tourisme, 
102. 

Oissel,  231,  211. 

Operations  militaires,  2,  3 (et  voir  : 
transports  militaires). 

Organisation  des  cliemins  de  fer,  1, 
2 ; — en  1911,  1 ; • — avant  la 
guerre,  19-35  ; — du  temps  de 
])aix  j)our  la  guerre,  51-01  ; — 
])cndant  la  guerre,  1,  2,  5,  0,  01, 
0()  ; — a[)res  la  guerre,  3,  5 ; 15- 
18  ; 00-08  ; regime  administralif, 
53-08  ; — tecbnicpie,  09-150  ; ini- 
tiatives j)iises  par  les  reseaux  pen- 
dant ct  aj)res  la  guerre,  150-103  ; 
le  nouveau  regime  des  chcmins  de 
fer,  201-217  ; les  ciiu(  grandes 
compagnies  juscpi’a  I’armistice, 
219-227  ; le  reseau  de  I’Etat  pen- 
dant la  guerre,  228-250  ; les 
ehemins  de  fer  d’interel  local 
j)endant  la  guerre,  257-202  ; — 
des  compagnies  concedees,  37-15  ; 
des  reseau.x  de  I’Flat,  10-17  ; 
— militaire  des  reseaux,  11  ; 
pendant  la  ]>aix,  51-01  ; j>endant 
la  guerre,  01-0(i  ; apres  la  guerre, 
00-08. 

Outillage  : national,  2 ; 223  ; — dcs 
reseaux,  53,  07,  89;  111,  127, 
119,  193  ; 201,  211,  210,  217  ; 221, 
229. 

Outreau,  85. 

Ouvrages  d’art,  13,  73  ; 115-151, 
220  ; leur  destruction,  73,  110, 
220. 

Ouvriers  qualifies,  sjn-clalisles  des 
cliemins  de  fer,  137-110,  112  ; 239. 


I’ 

Pannes  de  locomotives,  125,  131. 
Parc  de  materiel,  18,  09  ; 118-129  ; 
193,  229,  238,  213,  210,  218, 
257  ; — de  Mean,  91,  250,  252. 


278 


POLITIQUE  ET  FOXCTIONNEMENT  DES  CIIEMINS  DE  PER 


Paris,  21,  57,  73,  80,  81,  86,  88-90, 
94  ; 104,  108  ; 135,  145,  146,  150  ; 
156,  160,  165,  173-176,  219,  222, 
229,  230,  233  ; exode  de  — , 73. 

Parlement,  15,  19,  23,  28,  31,  34  ; 
47,  68,  140,  184,  190,  209. 

Partage  des  benefices,  42,  43. 

Peclie  maritime,  161. 

Peines  disciplinaires,  11. 

Pensions,  175  ; 178,  179. 

Perequation  des  charLuns,  255,  256. 

Perigueux,  89,  91,  92,  96. 

Permissionnaires,  93,  97,  101  ; 224, 
260,  261  (et  voir  : transports  de  — ). 

Personnel  des  chemins  de  fer,  4 ; 
7,  9,  10.  11  ; 12  ; 39  ; 55  ; 58- 
61,  64,  65,  67  ; 71,  87,  114,  120, 
125-127  ; 136-144  ; 165-180  ; 182  ; 
185  ; 198.  199  ; 203-207,  210-212. 
221,  238-240,  258-260,  262  ; 

devouement  du  ■ — , 136,  222,  229  ; 
pertes  de  — dues  a la  guerre,  9, 
136,  222,  239  ; reconstitution  du 
— , 10  ; — qualifie  (voir  : ou- 

vriers):  — amcricain  des  chemins 
de  fer.  95. 

Pertes  et  avaries  des  marchandises 
transport ees,  104,  105  ; 182. 

Peschaud,  Les  chemins  de  fer  ])en- 
dant  et  depuis  la  guerre,  1914-1920, 
267. 

P.-L.-M.  (voir  : reseau  de  Paris  a 
Lyon  et  a la  Mcdilerranec,  et  : 
Compagnie  du  — . 

Plan  de  I’ouvrage.  1.5;  — Frevcinet, 
29,  31. 

P.-O.  (voir  : reseau  d'()rleans,  et  : 
Compagnie  d't  trlcans'l. 

Poin^on,  89. 

Police  des  chemins  de  for,  2 ; 38  ; 
205,  206  ; — des  gares,  66. 

Politique  des  chemins  de  fer,  1 ; 
21,  22  ; 28,  33  ; 201-205  ; 212, 
228. 

Fonts,  13,  14  ; 73  ; 86  ; 145-147, 
151,  152,  220  ; — tournant  d’Ahhe- 
\ille,  73  ; — de  Chalifert,  145  ; 

Henry,  145  ; ■ — de  Laversine, 
73,  220  ; — provisoircs,  149  ; 

• — de  Verherie,  220. 

Ports.  7,  8,  21,  63,  65  ; 83,  85,  88- 
90,  93,  94,  98-100,  102,  108-111, 
116-118;  162,  205;  227-231,  236- 
238,  245-250  ; — de  debarque- 
ment,  83,  88,  100,  117,  246,  248- 
250  ; — d’embarquement,  83 ; 102. 


Postes  : de  block  system,  89  ; — 
semaphoriques,  89,  92  ; 102. 

Prime  de  gestion,  17  ; 208,  210- 
212,  215  ; — d’assurances,  104. 

Prisonniers  de  guerre,  137,  139 ; 
leur  rapatriement,  223. 

Priorite,  62,  64,  65,  67,  97  ; 103,  105, 
106  ; 113-118,  236,  265  ; — pour 
les  expeditions,  62  ; 236  ; — pour 
les  importations,  62. 

Programme  d’ensemble  des  chemins 
de  fer,  19,  21,  29,  31  (et  voir  : 
j)lan). 

Projets  de  loi,  23  ; 184-186,  190  ; 

• — du  11  mai  1915,  147,  148. 

Propriete  des  lignes,  37. 


Q 

Quadruplement  de  voies,  89,  92. 


R 

Rachat  des  reseaux,  15,  22,  28,  31- 
34,  43,  44  ; 214,  215  ; — du  reseau 
de  I’Ouest.  2,  33-35,  41,  42  ; 44  ; 
46,  47  ; 228,  229. 

Rails,  146  ; 158  ; 181  ; 185  ; 245, 
Railway  Operating  Division,  85,  86. 
Randolph  (M.  Georges  ■ — ),  154. 

Rapatrienients,  81,  103,  151,  223 ; 
242  (el  voir  : transports  d’evacua- 
tion). 

Rapports,  1 ; 13,  80,  113,  132  ; 144, 
151,  268  ; — des  ministres,  1 ; 
113,  143,  150,  268;  — annuels 

des  administrations  des  reseaux, 
1,  268  ; — du  Conseil  dhidminis- 
Iration  de  la  Compagnie  P.-L.-M. 
pour  1919,  80. 

Ravitaillement,  93  ; 106,  108,  113, 
115,  116,  132,  133,  130,  160, 
161,  222,  224,  229,  236,  241,  254, 

260  ; (el  voir  : transports  de  — ). 

Raynal  (.M.  — ),  31 
Rebroussements,  74,  86. 

Reception  du  materiel  roulant  ame- 
ricain,  248-251  ; 252  ; — des 

locomotives  du  Service  de  I’artil- 
lerie  lourde,  253,  254. 

Recettes  des  chemins  de  fer,  5,  11- 
13,  16,  17,  27,  33,  35,  42,  50; 
106,  162,  163  ; 164-169  ; 183-191  ; 
199.  204.  207-210,  213;  235. 
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Reconstitution  des  regions  liherees, 
67,  U3-115,  J17,  147-155,  262; 
— du  materiel,  10,  18  ; 127-129  ; 
147-155,  265  ; — des  reseaux,  13, 
18  ; 113,  147-155  ; 262. 
Recrutement  du  personnel,  137,  139- 
142,  221  ; — supplemcntaire  du 
a la  loi  de  hull  lieures,  141. 
Regime  adminislratif  des  reseaux,  1 ; 
15  ; 38,  39  ; 46  (voir  : administra- 
lion)  ; — adminislratif  des  chc- 
mins  dc  fer  pour  la  guerre,  54-61  ; 
pendant  la  guerre,  61-66  ; apres 
la  guerre,  66-68  ; nouveau  — ■ des 
chemins  de  fer,  68  ; 115  ; 172, 

176,  179,  184;  201-217,  266  (et 
voir  : convention  de  1921)  ; — 
commereial  des  reseaux,  48,  49 
(et  voir  : exploitation)  ; — linan- 
eier  des  reseaux,  1 ; 14,  15,  24  ; 
39  ; 47  (et  voir  : linanccs,  et  : 
linancier). 

Regiment  des  chemins  de  fer,  59,  61. 
Regions  envahies,  — devastees,  4, 
8,  10,  13,  18  ; 73  ; 112,  117,  118, 
122,  131,  132,  145-147,  150-152, 

208,  221,  262  ; — non  envahies, 
4 (et  voir  : zones)  ; — liherees, 
67,  113,  114,  116,  117,  262. 

Rel^venients  de  Iraitements,  165  ; 
172  ; 173-176  ; — de  larifs  (voir  : 
majoration). 

Renibolirsenient,  42,  43  ; 192,  193  ; 

209,  213-216  ; 

Rendenient  du  personnel,  141-143  ; 
221. 

Renseignements  particidiers  concer- 
nant  les  cinq  grandes  Compagnics, 

219-227. 

Reparations  au  materiel,  4,  8,  120- 
122  ; 125-127  ; 131  ; 142,  143  ; 
145  ; 153  ; 156,  157  ; 181  ; 234, 
240. 

Reparation  des  dommages  de  guerre, 
147-155  ; 216. 

Representation  commune  des  Com- 
j)agnies  a I’ctranger,  162. 
Requisitions,  3 ; 56  ; 66,  67  ; 103  ; 

113;  160;  216,  264,  266. 

Reseaux,  1-15  ; 50-56,  60-62,  65- 
08  ; 69  ; 70-72,  79-82,  87,  88,  92, 
94,  96,  102  ; 104-108,  111-116, 
118,  121-132  (et  voir  ; Compagnies); 
historicpie  des  — , 19-35  ; I’orga- 
nisation  administi'ative  et  linan- 
ciere  des  — avant  la  guerre,  37- 


51  ; pendant  et  apres  la  guerre, 
53-156  ; personnel  des  — , 136-144  ; 
reconstitution  des  — , 144-155  ; 
initiatives  prises  par  les  — pen- 
dant 'et  apres  la  guerre,  156- 
163  ; situation  linanciere  des  — , 
164-200  ; nouveau  regime  des 
chemins  de  fer,  201-217  ; rensei- 
gnements parlieuliers  concernant 
les  cinq  grands  reseaux,  219-227  ; 
le  reseau  de  I’Etat  pendant  la 
guerre,  228-256  ; les  chemins  de 
fer  d’interet  local  ])cndant  la 
gueri'e,  257-202  ; — d’Alsace- 

Lorraine,  2,  15  ; 37,  59  ; 132,  150  ; 
204,  205,  226  ; — de  I’Est,  10,  13, 
14,  38,  40,  59,  70,  71,  75,  78,  80, 
81,  89,  91,  92  ; 104,  105,  111,  112, 

119,  122,  124,  126,  129-133,  145- 
152,  166,  182,  185,  194,  200, 
208  ; 219  ; 222,  233,  235  ; — de 
I’Elat,  2,  11,  23,  33-35  ; 37  ; 46- 
47  ; 50,  51,  59,  70,  71,  73,  80,  90- 
92;  104,  107,  110,  119,  121-126, 
129-133,  135,  137,  143  ; 150,  157, 
160,  164,  169,  182,  185,  190,  200  ; 
201,  203,  204,  208  ; 221,  228-256  ; 
263,  204  ; sa  formation,  28  ; son 
organisation,  46,  47  ; — du  .Midi, 
38,  40,  59  ; 78,  80,  90,  91  ; 104, 
112,  118,  119,  124-126,  129,  133  ; 
158,  168,  182,  185,  194,  200  ; 
226,  227,  239,  247  ; — du  Nord, 
10,  13,  14,  38,  40,  59,  70,  71,  73, 
74,  78,  80,  81,  88,  90  ; 104,  105, 
107,  111,  112,  117-119,  122,  124, 

120,  129,  145-147,  149-153;  160, 
182,  185,  186,  194,  200  ; 201.  208  ; 
219-222  ; 228,  234,  235,  237,  241, 
242,  247,  250,  265  ; — d’Orleans, 
4,  38,  40,  59,  70,  71,  73-75,  78, 
80  ; 87,  89,  92  ; 104,  107,  119,  121, 
122,  124-126,  129-131,  133;  157, 
158,  160,  168,  182,  185,  194,  200  ; 
224,  225  ; 228,  234,  236,  239,  247, 
250  ; — dc  rouest,  2,  33,  34,  44  ; 
229  ; — du  P.-L.-M.,  38,  40,  59, 
70,  71,  73,  75,  76,  78,  80,  88,  90, 
91,  92;  104,  107,  119,  121,  124- 
126,  129-131 . 133  ; 157,  158,  160, 
167,  182,  185,  186,  194,  200  ; 
201,  208;  222,  223,  247,  250, 
265;  ^ de  la  Vendee,  28. 

Restrictions  au  trafic  commercial, 
103-118  (et  voir  : priorite). 

Retraites  du  personnel,  11  ; 264  ; 
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Relraite  des  agents,  174,  175  ; 178, 
179,  206. 

Retraite  de  Charleroi  (transports 
pendant  la  — ),  72,  73  (et  voir  : 
transports). 

Revenu  des  Compagnies,  14,  26,  32  ; 
— des  titres  de  Compagnies,  14, 
15. 

Revue  generale  des  chemins  de  fer, 
3. 

Rocade  (lignes  de  — ),  (voir  : ligncs 
de  — ). 

Rochefort,  88,  99,  100,  232. 

R.  0.  D.  (voir  : Railway  Operating 
Division). 

R61e  economique  des  chemins  de  fer 
pendant  la  guerre,  2,  5 ; 6,  7 ; 
53  ; 66  ; 70  ; — ■ militaire  des 
chemins  de  fer  pendant  la  guerre, 
2,  3,  5,  6,  7 ; 53-66  ; 08  ; 69-155  ; 
(et  voir  : organisation  militaire, 
et  : regime  administratif). 

Romescamps,  85. 

Rouen,  83.  84,  86,  88.  110,  111,  231, 
232,  234,  236. 

Routes,  63.  65  ; 149.  231. 


S 

Sables  d’Olonnes  (les  — ),  88,  90,  92, 
232,  236. 

Saint- Etienne-du-Rouvray.  85,  221, 
229,  232,  234. 

Saint-Nazaire,  74.  84,  88-92,  96,  98- 
102,  110.  224  ; 232,  236,  246,  248- 
253. 

Saint-Pierre-des-Corps,  88,  89,  92  ; 
157. 

Saint-Sulpice,  89,  93,  98. 

Salaires  du  personnel,  173-176  ; 197, 
198  (et  voir  : traitements). 
Sapeurs  (compagnies  de  — des 
chemins  de  fer),  55,  58,  01. 
Sauts-de-niouton,  89. 

Secretariat  general,  39. 

Sections  : du  sous-secretariat  d’Etat 
des  Transports,  63  ; — de  chemins 
de  fer  de  campagne.  55,  56  ; 58, 
59,  61  : 97  ; 113  ; 137  ; 226,  239, 
258,  259.  201. 

Selective  telephone,  97. 

Sembat  (Marcel  — ),  75. 

Services  dans  les  Compagnies,  39 ; 

— beneficiant  des  servitudes,  44  ; 

— commercial  des  chemins  de 


fer,  4,  39  (et  voir  ; exploitation 
commerciale)  ; — de  I’exploita- 
tion,  39,  55,  58  (voir  : exjdoita- 
tion)  ; — du  materiel  et  de  la 
traetion,  39  (et  voir  : materiel) 

— de  la  voie,  39,  55,  58  (et  voir  : 
voie). 

Services  of  Supply,  95. 

Servitudes  des  Compagnies,  44,  45. 

Signalisation,  204,  205. 

Situation  fmanciere  des  reseaux, 
5 ; 51  ; 164-200  ; (et  voir  : finan- 
cier (regime  — ) ; — des  reseaux 
a la  veille  de  la  guerre,  50,  51. 

Societes  : anonymes,  38,  39  ; — de 
construction  generale  et  d’entre- 
tien  du  materiel  roul^nt,  157  ; — 
cooperatives  du  personnel,  211, 
212  ; — ■ des  chantiers  de  la  Loire, 
249-251,  253  ; — des  chantiers  de 
Saint-Nazaire  (Penhoel),  249,  250  ; 

■ — d’eludes  pour  la  j>eche,  le  trans- 
port et  la  vente  du  poisson,  161  ; 

— francaise  de  transports  et  entre- 
pots frigorifiques,  162  ; — generale 
des  chemins  de  fer  economiques, 
257  ; — industrielle  du  Nord,  153  ; 
219  ; — maritime  auxiliaire  de 
transports,  225  ; — maritime  natio- 
nale,  255. 

Soins  medicaux  an  personne',  11. 

Sous-cominissaires  (voir  : commis- 
saires). 

Sous-conimission  de  reseau  (voir  : 
commission). 

Sous-secretaire  d’Etat  des  transports, 
63,  64  ; 132,  247,  248. 

Sous-secretariat  d’Etat  des  transports 
63-66. 

Souscription,  20. 

Stations,  13;  214,  223,  230,  260; 

— magasin,  87,  89,  91,  98  (el 
voir  : gares). 

Statistique  generale  de  la  France,  174. 

Statut  du  personnel.  10,  11  ; 176- 
180  ; 202,  204  ; 206  ; 266,  267. 

Strasbourg.  21,  145,  146. 

Subdivisions  territoriales  des  chemins 
de  fer  de  campagne,  55,  60. 

Subventions,  31,  32  ; 41  ; 257. 

Suisse,  102. 

Superstructure,  20. 

Supplements  de  trait ement  au  per- 
sonnel, 170-173. 

Surete  <le  I’exploitation  des  che- 
mins de  fer  (voir  : police). 


INDEX 


Suspension  du  trafic  commercial, 
103-118. 

Syndicats,  173. 

Systfenie  du  d^versoir,  26,  32. 

T 

Tableaux  (dans  Tordrc  dc  pagina- 
tion) : — des  dates  d’exj)iration  dcs 
concessions,  38  ; — des  actions 
des  reseaux,  40  ; — du  partage,  des 
benefices,  42;  — de  la  repartition 
par  reseau  des  sections  de  cliernin 
de  fer,  59  ; — de  la  marche  des 
trains  inilitaires  vers  1’ Italic,  76  ; 

— du  nombre  dcs  trains  de  ravi- 

taillement,  78  ; — des  trains 

transportant  les  demobilises  amc- 
ricains,  102  ; — du  tonnage  du 
trafic  commercial,  107  ; - — du 
tonnage  importe,  109  ; — du 
tonnage  importe  dans  les  princi- 
paux  ports,  1 10  ; — de  raugmen- 
tation  de  trafic  des  principaux 
ports,  110  ; — des  voyageurs 

transportes  sur  I’Est  et  le  Nord, 
112  ; • — des  transports  elTectues 
selon  leur  urgence,  116  ; — dc 
I’cfTectif  dcs  locomotives,  des  voi- 
tures,  des  wagons,  1 19  ; — du 
nond)rc  dc  inaebines  cn  re[)aration, 
121  ; — du  nond)re  de  maebines 
arretccE  accident ellcmeni,  121  ; — 
du  nond)re  de  wagons  en  rej)ara- 
tion,  122  ; — du  parcours  kilo- 
metrifpic  des  locomotives,  126  ; — 
dc  la  situation  des  locomotives  et 
voitures  en  1913  et  apres  la 
guerre,  129  ; — dc  rim])07  tance  dcs 
stocks  dc  charbon  des  reseaux,  130, 
131  ; du  prix  de  ebarbon,  133  ; 

— dc  reffectif  du  ])ersunnel,  138  ; 

— donnant  la  situation  financiere 
des  reseaux,  166-169  ; — des 
indernnites  jiayees  j)our  pertes 
oil  avarics  aux  marchandises,  182  ; 

— du  rapport  dcs  prix  dcs  mar- 
cbandiscs  en  prix  des  transports, 
187,  188  ; — dcs  charges  du  caj)i- 
tal,  191  ; — des  somrnes  afleclees 
au  service  des  actions,  192  ; — 
des  charges  dcs  obligations,  192  ; 

— - des  emissions  d’obligat  ions,  194  ; 

— du  prix  moycn  de  ventc  des 
obligations,  194  ; — des  obliga- 
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tions  amorties,  195  ; — du  capital 
realise  ou  amorti,  195,  196  ; — 
du  cours  des  actions,  196  ; — des 
dividendes  distribues  aux  actions, 
197  ; — du  cours  des  obligations, 
197  ; — des  depenses  d’exploita- 
tion,  199  ; — du  nombre  de 
wagons  utilises  pour  les  diflerents 
transports  elTectues  jiar  le  reseau 
lie  riUat  jKMidant  la  guerre,  230, 
2i!l  ; — des  transports  anglais, 
232  ; — des  wagons  expedies  pour 
transports  inilitaires,  233  ; — des 
variations  du  trafic  commercial, 
238  ; — des  coefficients  d’exploi- 
tation,  240. 

Tardieu,  157. 

Tarifs,  12,  14,  16  ; 38,  44  ; 48,  50  ; 
113;  162,  163,  165:  170,  186; 
197,  201,  204,  205,  207-210  (et 
voir  : inaj  ora  lion  de  — ) ; — com- 
merciaux,  13,  48  ; — ■ des  trans- 
])orts  inilitaires,  189-191. 

Taxation  des  charbons,  255,  256. 

Taxes  de  stationnement,  106. 

Tergnier,  153. 

Thouars,  90. 

Tissier  (M.  — , conseiller  d’Etat), 

m. 

Titres  do  chemins  de  fer  (voir  : 
actions,  et  : obligations). 

Tonnages.  18,  142  ; 189,  223-225, 

227,  236-238,  248,  255  ; — ame- 

ricain  mensuel  evacue  par  voie 
ferree  des  sept  grands  ports  fran- 
gais,  104; — kilometiiipics,  117,142; 
— des  marchandises  imjiortees, 
109  ; — regus  dans  les  ports,  7,  8, 
110,  111  ; — du  trafic  commer- 
cial, 107  ; 109. 

Toulouse,  21  ; 134. 

Tourisine  (developpement  du  — ), 
162. 

Trace  des  reseaux,  21,  22. 

Traction,  39  ; 125  ; 142  : 157,  177. 

Trafic,  4.  7,  9,  26,  39  ; 48,  50  ; 67  ; 
70  ; 77,  84.  87  ; 94,  99  ; 102  ; 1 10, 
118,  128,  138.  140-142,  145,  148- 
1.52,  154  ; 156,  161,  lti2,  165,  190, 
204,  205,  210,  211,  217,  220,  225, 

228,  233,  238,  260  ; — commer- 
cial, 10.3-118  ; 192  ; 2.38. 

Trains,  9,  10  ; 71-76  ; 79-84,  87  ; 
98,  99;  106,  112,  113,  117,  118, 
205  ; 220,  229,  230,  232  ; — ame- 
rieains,  94,  95,  98,  99,  101,  113 
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— cantonnements,  152  ; frequence 
de  passage  des  • — , 220-222,  235  ; 

— a marche  rapide,  10  ; — de 
munitions,  77  ; • — de  ])erniis- 
sionnaires,  80  ; — « refuses  », 
125  ; — sanitaires,  77  ; 79,  80, 
101  ; — semi-perraanents  pour 
les  blesses,  79  ; — de  vovageurs, 
8 ; 77,  80  ; 103,  112  ; 150,  235, 
237. 

Traitements  du  personnel.  10,  11 ; 
165-17G;  197;  202,  266,  267. 

Traite  Cotelle  (voir  : Cotelle). 

Transit,  162. 

Transportation  Corps,  94-97,  98, 
102. 

Transports,  1 ; 7,  49,  56,  62.  66, 
68  ; 69,  70,  71,  82,  87  ; — de  per- 
sonnes  (voir  : vovageurs)  ; — de 
marcliandises  - (voir  : marchan- 

dises)  ; — commerciaux,  57  58; 
70^;  99  ; 103-118  ; 235,  236  ; 
267  ; — de  premiere  necessite,  67 
(voir  : priorite)  ; — agricoles,  115, 
116,  260  ; — de  letlres  et  de  colis, 
77,  78  ; 184  ; • — • irrationnels, 

99,  101,  237  ; — frigorifiques,  160, 
161  ; — de  macadam,  231  ; — 
militaires,  3,  4,  6,  7 ; 12,  14  ; 53, 
56-59,  63-66  ; 69-102  ; 105-107, 
110,  112-116  ; 184,  189-191  ; 192, 
193  ; 220,  222,  224,  227,  229-234  ; 
236,  259  ; — de  troupes,  au  cours 
des  operations,  63.  64  ; 69  ; 72- 
77  ; 87  ; 100-101  ; 151  ; 191,  219, 
222,  223,  228-232,  261  (et  voir  : 

• — militaires)  ; — vers  1’ Italic, 
75-77,  223,  227,  232  ; — des  armees 
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PREFACE 


A 1 autonine  de  1914,  quand  I’etude  scientifi(]ue  des  repercussions  de 
la  guerre  sur  la  vie  moderne  ])assa  tout,  a coup  du  domaine  de  la  theorie 
dans  celui  de  Thistoire,  la  Division  d’Econoniie  et  d’llistoire  de  la  Dota- 
tion Carnegie  se  proposa  d’adapter  son  programme  de  recherches  atix 
problemes  nouveaux  que  la  guerre  allait  susciter  oii,  si  Ton  prefere,  aux 
prohlemes  anciens  (pi’elle  aliait  transformer. 

Le  ])rograrnme  existant,  tel  (ju’il  avait  etc  redige  dans  la  conference 
des  economistes  tenue  a Derne  en  1911  et  qui  traitait  des  <[uestions  alors 
actuelles,  avait  deja  donne  lieu  h des  travaux  de  haute  valeur,  mais 
pour  hien  des  raisons,  il  ne  pouvait  plus  etre  mainlenu  tel  quel.  Un  nou- 
veau plan  fut  done  trace,  a la  demande  du  Dirccteur  de  la  Division.  II 
avait  pour  hut  de  mesurer,  par  une  vaste  empicte  liistorique,  le  coiit 
economi(pie  de  la  guerre  et  les  perturbations  (ju’eUe  causerait  dans  la 
inarche  de  la  civilisation.  11  y avait  lieu  de  penser  (pi’en  confiant  une 
telle  entreprise  a des  homines  competents  et  d’esprit  pondere,  et  eii  la 
rnenant  selon  la  methode  vraiment  scientifiipie,  ellc  jiourrait  hnaleraeiit 
fournir  au  public  les  elements  nccessaires  pour  sc  former  une  opinion 
eclairce  et  servir  par  la  les  intentions  d’une  Fondation  consacree  h 
la  cause  de  la  Faix  internationale. 

Le  besoin  d une  telle  analyse,  congue  et  executee  dans  le  veritable 
esprit  de  la  recherche  lustorujue,  s’est  fait  de  jiliis  en  plus  sentir  au  fur 
et  5 niesurc  ipie  la  guerre  s’est  developpee,  declanchant  toute  la  multi- 
plicite  des  forces  nationales  — non  seulement  celles  ipii  visaient  & la 
destruction,  mais  aussi  cclles  qiii  aboutissaient  a la  creation  de  nouvelles 
energies  productives.  L’apparition  de  ces  formes  nouvelles  d’activite 
economique  qui,  en  temps  de  jiaix,  se  seraient  traduites  par  un  accrois- 
senient  de  richesse  sociale  et  (pii  out  donne  parfois  I’iHusion  d’une  pros- 
perite  grandissaiite  — et,  d’autre  part,  le  spectacle  de  I’incroyable  endu- 
rance dont  firent  preuve  toutes  les  nations  belligdrantes  pour  supporter 
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<les  pertes  sans  ccsae  accnies  out  rendu  necessaire  de  soumettre  h. 
un  examen  plus  ap))rofondi  tout  le  doinaine  de  reconoinie  de  guerre. 

Une  double  obligation  s'imposa  done  a la  Division  d’Econoinie  et 
d’Mistoire.  Elle  dut  prendre  pour  regie  de  concentrer  son  travail  sur  les 
probleines  ainsi  poses  et  de  les  etudier  dans  leur  ensemble  ; en  d’aiitres 
termes,  de  leur  appliquer  les  criteriums  et  les  disciplines  de  la  inethode 
historique.  Kn  raison  ineine  de  ce  que  la  guerre,  jirise  dans  son  ensemble, 
constituait  un  seul  fail,  quoique  se  repercutant  par  des  voies  indirectes 
jusqu’aux  regions  les  plus  reculees  du  globe,  I’etude  de  la  guerre  devait 
se  developper  sur  un  plan  unique,  embrassant  tons  ses  asjieets  h la  fois 
et  pourtant  ne  negligeant  aucune  des  donnees  accessibles. 

Aussi  longtemps  que  la  guerre  a dure,  on  ne  pouvait  songer  a rexecu- 
tion  d’un  tel  programme.  On  pouvait  tenter  des  etudes  occasionnelles 
et  partielles  (quelques-unes  ont  ete  publiees  sous  la  direction  de  la  Divi- 
sion economique),  rnais  il  etait  impossible  d’entreprendre  une  histoire 
generale  — et  cela  pour  des  raisons  evidentes.  D’abord  toute  etude  auto- 
risee  sur  les  ressources  des  belligerants  aurait  inlluence  directement  la 
conduite  des  arrnees.  Aussi  les  gouvernements  avaient-ils  grand  soin  de 
soustraire  a toute  enquete  les  donnees  de  la  vie  economique,  meme 
celles  auxquelles,  en  temps  normal,  le  public  a acces.  En  dehors  meme 
de  cette  dilliculte,  les  collaborateurs  qui  eussent  ete  qualifies  pour  ces 
etudes  etaient  pour  la  plupart  mobilises  et  par  consequent  hors  d'etat 
de  se  livrer  :'i  de  pareilles  recherches.  Le  plan  d’une  histoire  de  la  guerre 
fut  done  ajourne  jusqu’au  moment  on  les  circonstances  rendraient 
possibles  dans  chaque  nation  non  seulement  la  communication  des  docu- 
ments, mais  la  collaboration  des  specialistes,  economistes,  historiens, 
hommes  d’affaires  ; et  ou  leur  cooperation  a ce  travail  collectif  ne  pour- 
rait  plus  donner  lieu  k des  malentendus,  ni  quant  a ses  buts,  ni  quant  a 
son  contenu. 

Des  la  guerre  finie,  la  Dotation  reprit  son  plan  primitif.  II  se  trouva 
qu’il  s’adaptait  assez  bien,  sauf  quelques  legeres  modifications,  ^i  la 
situation  nouvelle.  Le  travail  commenga  dans  fete  et  I’automne  de 
1919.  Une  premiere  conference  des  economistes  composant  le  Conseil 
consultatif  [Advisory  Board  of  Economists),  fut  convoquee  a Paris  par 
la  Division  d’Economie  et  d’ Histoire.  Elle  se  borna  h tracer  un  pro- 
gramme de  courtes  etudes  preliminaires  ayant  trait  aux  principaux 
aspects  de  la  guerre.  Comme  le  caractere  purement  preliminaire  de  ces 
etudes  fut  encore  accentiie  par  le  fait  qu’elles  portaient  plus  speciale- 
ment  sur  les  problemes  urgents  de  I’Europe  a ce  moment,  on  decida  de 
ne  pas  en  faire  des  fragments  de  I’histoire  generale,  mais  d’y  voir  sim- 
plement  des  essais  d’interet  immediat  pour  la  periode  de  I’apres-guerre. 
Visiblement  la  conference  ne  pouvait  etablir  a priori  aucun  programme 
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d’ensemble  ; il  fallail  creer  un  instrument  plus  specialise  que  celui  qui 
existait,  si  Ton  voulail  entrepremlre  I’histoire  economi<pie  et  sociale  ile 
la  guerre.  Pour  cela  il  fallait  une  eiujuete  menee  cl’abord  par  une  orga- 
nisation nationale  et  ne  faisant  appel  ({ue  subsidiairernent  une  coope- 
ration internationale.  Aussi  longtemps  que  les  faits  relatifs  a I’histoire 
de  cha(pie  nation  ne  seraient  pas  parfaitement  connus,  il  serait  vain  de 
proceder  a des  analyses  comj)aratives  et  I’histoire  de  chaqne  pays  cons- 
tiluerail  elle-ni5me  un  inextricable  labyrinlhe.  On  decida  done  de  dis- 
soudre  I’ancien  Comite  enropeen  de  recberches  et  de  le  reni])lacer  par 
un  Comite  de  direction  [Editorial  Board)  dans  chacun  des  principaux 
pays  (on  par  un  seul  directeur  dans  les  petits  pays).  La  tache  de  ces 
Cornites  devait  se  concentrer,  au  nioins  pour  I’instant,  sur  I’liistoire 
economi(jue  et  sociale  de  leur  pays  respectif. 

La  premiere  demarche  du  Directeur  general  fut  de  choisir  les  membres 
de  ces  Cornites  de  Direction  dans  chacpie  pays.  Si  le  plan  de  la  Dota- 
tion avait  besoin  d’une  justification,  il  sufiirait  de  montrer  les  listes  des 
noins  de  tons  ceux  rpii,  homines  de  science  on  homines  d’lttat,  ont 
accepte  la  resjionsabilite  de  ces  publications.  Cette  resjionsabilite  est  assez. 
lourde,  car  elle  irnpliipie  Ihulajitation  du  plan  general  aux  conditions 
speciales  de  chacpie  pays  et  a ses  habitudes  de  travail.  Le  degre  de 
reussite  de  I’entreprise  dependra  du  zele  avec  lequel  les  collaborateurs 
de  cba([ue  nation  accepteront  d’y  coojierer. 

Une  fois  constilues  les  Cornites  de  direction,  un  premier  pas  s’impo- 
sait  pour  la  mise  en  train  de  notre  histoire.  Pas  d’histoire  sans  docu- 
ments. Avant  tout  il  fallait  rendre  accessibles  pour  les  recberches, 
dans  la  mesure  compatible  avec  les  interets  de  I’Ltat,  tons  les  docu- 
ments de  ([uehpie  importance  relatifs  a la  guerre,  locaux  ou  nationaux. 
Mais  la  constitution  des  arebives  est  une  lourde  tache  qui  appartient  de 
droit  aux  Couvernements  et  autres  detenteurs  de  ces  documents, 
hisloriipies,  non  aux  historiens  ou  economistes  qui  se  proposent  de  les. 
utiliser.  C’est  une  obligation  incombant  aux  projirietaires  qui  les 
detiennent  pour  le  compte  du  public.  Les  collaborateurs  (pii’  se  sont 
charges  de  cette  parlie  de  I’llistoire  de  la  Guerre  ne  pouvaient  ipie  se 
bonier  h un  role  d’enqueleurs,  et  en  acceptant  la  situation  telle  ipi’elle 
etait,  resumer  leurs  deconvertes  sous  forme  de  guides  ou  de  manuels 
bibliographiques  ; et  peut-6lre  aussi,  en  procedant  a une  comparaison 
des  methodes  employees,  contribuer  k faire  adopter  cclles  trouvees  les 
plus  pratiques.  Tel  a ete  dans  chaqne  pays  le  point  de  depart  de  nos  tra- 
vaux,  quoiipi’on  n’ait  pas  dans  chaqne  cas  redige  sur  ce  point  de  mono- 
graphie  speciale. 

Pendant  quelque  temps  il  sembla  (ju’on  ne  pouvait  depasser  cette 
premiere  etape  du  travail  limitee  a la  mise  a jour  des  documents.  Et 
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si  notre  plan  avail  comporte  le  depouillement  des  seuls  documents  offi- 
ciels,  on  n’aurait  guere  pu  aller  au  del^,  car  une  fois  certains  documents 
catalogues  conime  « secrets  »,  il  y a peu  de  gouvernements  assez  coura- 
geux  pour  oser  briser  les  scelles.  Par  suite,  des  mines  de  materiaux  indis- 
pensables  h I’historien  lui  restent  inaccessibles,  quoique  leur  publica- 
tion ne  puisse  presenter  bien  souvent  aucun  inconvenient.  Tant  que 
I’etat  d’esprit  ne  de  la  guerre  pesait  ainsi  sur  nos  recherches  et  risquait 
de  les  entraver  pendant  bien  des  annees  encore,  il  fallait  decouvrir 
quelque  autre  solution. 

Heureusement,  cette  solution  a pu  se  trouver  grace  aux  souvenirs 
et  aux  impressions  personnels,  appuyes  d’ailleurs  sur  des  documents 
dignes  de  fol,  de  ceux  qui  au  cours  de  la  guerre  ont  partlclpe  h la  direc- 
tion des  affaires  ou  qui,  simples  observateurs,  mais  favorablement  pla- 
ces, ont  pu  recueillir  de  premiere  ou  de  seconde  main  une  connaissance 
precise  de  cerlaines  phases  de  la  guerre  et  de  leurs  consequences  sociales. 
C’est  ainsi  qu’a  pu  etre  etabli  le  plan  d’une  serie  de  inonographies  his- 
loriques  ou  descriptlves  ou  les  fails  seront  exposes,  non  a litre  officiel, 
mais  neanmoins  de  source  autorisee,  monographies  qui  se  classent  a ml- 
chemin  entre  le  type  des  memoires  personnels  et  celui  des  rapports  offl- 
ciels.  Ces  monographies  constituent  le  principal  de  notre  oeuvre.  Elies 
ne  sont  pas  limltees  aux  fails  de  guerre  ni  meme  a ses  suites  immediates, 
car  I’hlstolre  de  la  guerre  se  prolongera  longtemps  apres  que  celle-ci  aura 
pris  fin.  Elies  doivent  embrasser  aussl  la  periode  de  « deflation  » au  moins 
assez  pour  permettre  de  se  faire,  sur  les  perturbations  economiques  dues 
^ la  guerre,  un  jugement  plus  sur  que  ne  le  permettrait  le  seul  examen  des 
fails  immediatement  contemporains. 

Avec  cette  nouvelle  phase  du  travail,  la  tSche  des  directeurs  a pris  un 
nouveau  caractere.  Le  plan  des  monographies  a du  ^tre  compris  en 
raison  des  collaborateurs  disponibles  plut6t  qu’en  raison  des  materiaux 
existants,  comme  c’est  le  cas  dans  la  plupart  des  hlstoires,  car  les  sources 
etalent  aux  mains  des  collaborateurs  eux-memes.  Ceci,  c»  son  tour, 
impliquait  une  nouvelle  attitude  k prendre  en  face  du  double  ideal  d’exac- 
titude  et  d’objectivite  auquel  dolt  toujours  tendre  I’historlen.  Pour  per- 
mettre ^ chaque  collaborateur  de  donner  toute  sa  mesure,  il  fallait  eviter 
de  I’enfermer  dans  le  cadre  d’un  programme  trop  rlgide  : il  fallait  pre- 
voir  que  les  inemes  falls  seraient  presentes  sur  des  plans  differents  et 
vus  sous  des  angles  varies,  et  que  des  evenements  y seraient  compris 
qui  ne  rentrent  pas  strictement  dans  les  limites  de  I’histoire.  Il  ne  fallait 
mfime  pas  voulolr  obtenir  partout  une  stride  objectivite.  On  ne  pouvait 
empecher  une  certalne  partiallte,  nee  des  necessites  de  la  controverse 
et  de  la  defense.  Mais  cette  partialite  meme  est  dans  bien  des  cas  une 
partle  integrante  de  riilstoire,  les  appreciations  des  fails  par  les  contem- 


PREFACE 


XI 


porains  etant  aussi  iristruclives  (jue  les  fails  memes  sur  les(|uels  dies 
portent.  D’ailleurs  le  plan,  dans  son  erisemhle,  est  etabli  de  fa^on  que 
les  monographies  d’un  meme  pays  se  eontrolent  niutiiellement  ; la  oii 
ce  ne  serait  pas  le  cas,  mil  doute  que  d’autres  ouvrages  ])aralleles. 
publics  dans  les  autres  pays,  ne  puisscnt  servir  de  corrcclif. 

Outre  ces  monographies  destinees  utiliser  les  sources,  d’autres 
etudes  sont  en  prejiaration  ayant  un  caractere  techniijue  el  limile,  et 
portant  sur  des  points  precis  d’histoirc  ou  de  slatistiipie.  Ces  mono- 
graphies ont,  elles  aussi,  le  caractere  de  travaux  de  premiere  main,  car 
dies  enregistrent  des  fails  recueillis  asse/.  pres  de  leur  source  jiour  per- 
mettre  des  verifications  qui  deviendraient  impossibles  plus  lard.  Mais 
d’autre  part  elles  constituent  aussi  des  applications  de  la  methode  cons- 
tructive par  laquelle  riiistorien  passe  de  I’analyse  ^ la  synthese.  Mais  il 
s’agit  d’une  tache  difficile  et  longue  et  qui  commence  a peine. 

On  pourrait  dire,  pour  caracteriser  les  premieres  phases  d’une  his- 
toire  cornme  celle-ci,  que  Ton  n’en  est  encore,  suivant  I’expression  arne- 
ricaine,  qu’h  la  « cueillette  du  coton  ».  Les  fils  emmeles  des  evenemenls 
restent  h tisser  pour  fabriquer  I’etoll'e  de  I’liistoire.  Dans  un  travail  cons- 
tructif  et  createur  comme  celui-ci,  on  pent  etre  oblige  de  changer  de  plan 
el  d’organisation. 

Dans  une  entreprise  qui  inqiliijue  une  cooperation  aussi  complexe 
et  aussi  varice,  il  est  impossible  d’etablir,  autrement  que  d’une  fagon 
tres  gencrale,  la  part  de  responsabilite  des  directeurs  et  des  auteurs  dans 
la  redaction  des  monographies.  En  ce  qui  concerne  le  plan  de  I’llistoire 
de  la  Guerre  dans  son  ensemble  et  son  execution,  c’est  le  Directeur  gene- 
ral qui  assume  la  responsabilite  ; mais  quant  aux  arrangements  de  detail 
et  h la  repartition  des  travaux  entre  les  collaborateurs,  c’est  surtoul 
I’alfaire  des  Comiles  de  direction  et  d’edition  dans  chaque  pays,  qm 
ont  aussi  i lire  les  manuscrits  prepares  sous  leur  direction.  Nean- 
moins  I’acceptation  d’une  monographie  n’implique  nullement  I’approba- 
tion  des  opinions  et  conclusions  qui  s’y  trouvent  formulees.  La  Direction 
borne  son  role  a s’assurer  de  la  valeur  scienlifique  des  travaux,  et  a 
verifier  s’ils  rentrent  bien  dans  le  cadre  du  plan  adople,  mais  les  auteurs 
auront  naturellement  toute  liberte  de  trailer  les  sujets  a leur  gre.  De 
mSme  aussi  la  Dotation,  par  le  fait  qu’elle  autorise  la  publication  de 
monograjihies,  ne  doit  pas  etre  considcree  comme  donnant  son  apjiroba- 
tion  aux  conclusions  qui  s’y  trouveront  formulees. 

C’est  devant  I’histoire  seulement  que  la  Dotation  sera  responsable  • 
d’oii  resulte  pour  elle  I’obligalion  de  rcunir  et  de  presenter  tons  les  fails 
et  tons  les  points  de  vue  aussi  completement  et  aussi  exacternent  que 
possible,  sans  chercher  a en  eliminer  aucun,  des  (ju’ils  sont  essenliels  a 
I’intelligence  generale  de  la  guerre. 
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Dos  les  premieres  semaiues  de  la  guerre,  lorsque  la  fixation  du  front 
de  France,  apres  la  premiere  bataille  de  la  Marne,  vint  ouvrir  aux  Nations 
belligerantes  la  perspective  d’hostilites  beaucoup  plus  longues  qu’on 
ne  I’admettait  au  debut,  les  problemes  relatifs  aux  ravitaillements 
de  toutes  natures,  et  par  suite  aux  transports,  passereiit  immediatement 
au  premier  plan  de  leurs  preoccupations,  pour  y prendre  par  la  suite 
uiie  part  d’autant  plus  preponderante  que  la  guerre  se  prolongeait 
davantage. 

Pour  la  France,  dont  le  territoire  etait  envalii  et  qui  se  trouvait  demu- 
nie  d’une  partie  de  ses  moyens  d’action,  les  problemes  relatifs  aux  trans- 
ports presenterent  une  speciale  gravite  ; on  s’expliquera  ainsi  la  place 
prise  dans  nos  monographles  par  I’etude  des  efforts  accomplis  dans  ce 
pays  en  vue  d’obtenlr  le  rendement  maximum  de  sa  marine  marchande 
et  de  ses  ports,  de  ses  chemins  de  fer  et  de  ses  voies  d’eau. 

Dans  la  presente  monographie,  I’auteur  a expose,  d’apres  les  archives 
du  mlnlstere  des  Travaux  publics,  que  lui  ouvraient  ses  functions  de 
chef  du  Service  central  d’exploitation  des  Voies  navigables,  le  trouble 
profond  apporte  par  la  guerre  dans  les  transports  de  la  navigation  inte- 
rieure  frangaise,  a peu  pres  completement  arrgtes  par  la  mobilisation, 
ainsi  que  les  differentes  phases  de  la  reprise  de  I’exploitation  du  reseau 
des  voies  navigables,  en  vue  de  permettre  a cet  organisme  un  concours 
aussi  elTicace  et  aussi  etendu  que  possible  k la  voie  ferree. 


James  T.  Shotwell. 


EXPOSE 


II  a parii  necessaire,  pour  periuctlre  de  suivrc  le  foncliounement  des 
voies  navigables  frangaises,  au  cours  de  la  guerre  de  1914-1918,  de 
donner  uii  apergu  de  la  situation  d’ensemble  de  la  navigation  inlerieure 
en  1914,  lant  au  j)oint  de  vue  des  voies  navigables  proprenient  dites, 
que  du  materiel  Iluvial  et  du  trafic.  Tel  est  I’objet  du  chapitre  premier 
de  cette  etude,  qui  indiqucra  en  outre  quel  etait,  a cette  epoque,  le  pro- 
gramme d’extension  et  d’amelioration  des  voies  navigables,  le  regime 
amjuel  elles  sont  sournises  en  ce  qui  est  de  la  construction,  de  I’entrc- 
tien,  de  I’exploitation.  On  est  entre  dans  quelques  details  sur  la  recentc 
creation  de  rOlllce  national  de  la  navigation,  qui  a joue,  pendant  la 
guerre,  un  role  de  premier  plan  et  sur  rorganisation  des  transports  de 
navigation  inlerieure  en  temps  de  guerre,  telle  qu’elle  etait  prevue  en 
temps  de  paix. 

Le  chapitre  ii  s’applicpie  a la  periode  comprise  entre  le  2 aout  1914, 
debut  de  la  inobilisatlon  et  le  2 novembre  1915,  ])eriode  de  mesures 
improvisces  pour  faire  face  a la  silualion  imprevue,  qui  resulte  de  la 
])rolongalion  de  la  guerre  et  des  dillicultes  de  plus  en  plus  grandes  qu’e- 
prouve  le  chemin  de  fer  a assurer  la  tolalile  des  transports  neeessiles 
jiar  le  ravitaillement  des  armees  el  de  la  population  civile. 

Ces  mesures  improvisees  aboutissent  le  2 novembre  1915  5 une 
reglementatlon  definitive  des  transports  ])ar  voie  d’eau,  avec  le  concours 
des  interesses  ; e’est  cette  reglcmenlalion  generale  qu’analyse  le  chapitre 
HI,  que  complete  le  chapitre  iv,  relatlf  aux  reglementations  speciales 
a certaines  regions  et  a certains  transports. 

Le  chapitre  v fournit  une  enumeration  des  resultats  realises  par 
rex[)loitation  militaire  des  voies  navigables  jusqu’au  24  novembre  1919, 
date  du  decret  (jui  a mis  fin  au  regime  de  I’etat  de  guerre. 

On  a considere  enlin  qu’il  etait  diffii  ile  de  clore  cette  etude  sans  don- 
ner quelques  renseignements  sur  la  fagon  dont  s’est  ellectue  le  retour 
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(le  la  navlp[allon  interiourc  au  regime  normal  dans  la  perlodc  d’apres- 
guerre.  Un  clia])ilre  vi  traite  de  la  reconstitulion  des  voics  liherees 
ct  du  materiel  fluvial,  du  nouveau  jirogramme  d’exlenslon  ct  d’amelio- 
ration  des  voies  navigables,  du  passage  progressif  ]»our  les  transports 
]>ar  can  dc  la  reglemenlation  etroile  du  temps  do  guerre  ii  la  liberie 
eommerciale,  redevenue.  complete  depnis  le  debut  de  I’annee  1921. 


CIIAPITRE  Pr^RMIER 


La  situation  en  1914 


LliS  VOIKS  NWKJABf.KS 

L’enseml)le  des  voios  du  lerriloire  fran^als,  classecs  officiellenient 
('ominc  navigahlos  ou  (lollaldos,  coixiporlail  on  1914  im  developpeinent 
de  1G.738  kilometres.  II  s’en  faul  d’ailleurs  de  beaueoup  que  I’ozi  puisse 
eireclivornent  eonsiderer  la  tolalite  de  ces  voies  eomme  parties  iiite- 
grantes  du  reseaii  de  la  navigation  inlerieiire.  Sur  un  certain  nombre 
de  rivieres,  des  sections  sonvenl  imporlanles,  bien  que  classees,  ne  sont: 
guere  Iloltables  on  navigables  «iue  nominaleinent  ; d’autres  depnis 
de  longues  annees  ne  jiarlicipenl  plus  a auctin  courant  commercial  ; 
quelqne.s-unes  enfin,  apjzaiienant  a des  cours  d’eau  ([ui  se  jettent  direc- 
Icmenl  la  mer,  sans  liaison  avec  I’interieur.  et  sur  lesqucls  la  balellerie 
d’interieur  n’a  ]»as  d'acees,  ne  donnent  lieu  a aucune  navigation  flu- 
viale. 

En  ne  lenanl  conqzle  que  des  voies  reellemeni  frequenlees  par  la 
batellerie  fluviale,  la  longueur  du  reseau  de  la  navigation  interieure,  en 
1914,  pent  fitre  lixee  a 1 I.3IG  kilometres  (1),  (pii  se  rejzartissent  eomme 
suit  : 


I'leuves,  ri\ ieres,  lacs  cl  clangs  flotlablcs 29'i  Ivilyinetres 

— navigakles G.142  — • 

Cananx  4.880  ~ 


Unc  loi  du  5 aoul  1879  a distingue  les  voies  navigables  du  lerriloire 
frangais,  suivanl  la  nature  et  rimporlance  des  besoins  desservis,  en 
lignes  jzrincipales  (G.03G  kilometres)  el  lignes  secondaires  (5.280  kilo- 
metres). Les  voies  eonsliluant  les  lignes  jzrineijzales  doivent  perrnetlre 
la  navigation  des  batoau.x  [)orlanl  un  ehargement  de  300  tonnes. 


(1)  Stalislique  cle  la  navisalion  inlerleure.  Relrvf  srMm'ral  <Iii  loiiiia!;p  tics  raarcliandises.  — 
Ann6e  I'dld. 
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avcc  i m.  80  d’enfoncement,  ct  les  dimensions  minima  a leur  donner 
sent  les  snivantes  : 


Laro-cur  au  plafond 10.00  inelres 

I’lofoiuleur  (I’eaii 2,00  — 

Laroonr  ties  ecluscs 5,20  — 

i.nn^rucur  des  et loses 38,50  — 

llaiileur  lihre  sous  les  ])outs 3,70  — 


Mais  ces  oondilious  ne  sont  pas  encore  etitieremcnl  realisees  sur 
loutes  les  lignes  elassees  comme  principales.  Le  dev'eloppement  des  voies 
navigables,  on  Ic  inonillage  de  deux  metres  est  assure  cn  tout  temps, 
etait  cn  1914  de  5.550  kilometres,  ainsi  repartis  ; 

I'lcuves  et  ri\  ieres  (y  coinpris  les  parties  inari- 


tiines) 2 . 184  kilometres 

Canaux  3.372  — 


Les  rivieres  caiialisees  et  les  canaux,  dont  les  ecluses  out  au  moiiis 
38  ni.  50  de  longueur  et  5 m.  20  de  largeur,  represeutaient  a la  meme 
date  uue  longueur  totale  de  4.030  kilometres,  savoir  : 

Ri\  ieres  canalisees 1 .778  kilometres 

Canaux  2.852  — 

Enfin  les  voies  remplissant  toutes  les  conditions  necessaires  pour 
donner  passage  cn  tout  temps  aux  bateau.x  de  38  m.  50  de  longueur, 
calant  1 m.  80,  offraient  un  developpement  de  4.875  kilometres,  savoir  : 

Fleuves  et  rixieres  fy  compris  les  parties  mari- 


times) 2 . 128  kilometres 

Canaux  2.747  — 


Sur  quelques  fleuves  ou  rivieres  la  navigation  rencontre  des  condi- 
tions superieures  ; de  ce  nombre  est  la  Seine,  qui,  jusqu’en  amont  de 
Paris,  ofTre  un  mouillage  de  3 m.  20,  avec  des  ecluses  de  110  a 230  metres 
de  longueur  sur  11  m.  80  de  largeur  et  peut  recevolr  des  bateaux  do 
1.200  a 1.300  tonnes. 

Les  voies  navigables,  ct  parmi  elles  notamment  les  lignes  princi- 
pales, sont  distribuecs  sur  le  territoire  frangais  d’une  fa§on  fort  irregu- 
liere.  Si,  sur  une  carte  de  Prance,  on  tire  une  ligne  droite  joignant  I’em- 
boucliure  de  la  Seine  a celle  du  Rhone,  on  delimite  deux  zones  de  super- 
ficies a peu  pres  analogues,  mais  profondement  dissemblables  au  point 
de  vue  de  la  repartition  moyenne  des  voies  de  navigation.  Autant  la 
zone  a Test  de  cette  ligne  est  riche  en  voies  navigables,  autant  celle 
de  rOuest,  bien  qu’iminediatement  voisine  de  la  cote  de  I’Atlantique, 
cn  est  depourvue,  surtout  comme  lignes  de  quelque  importance. 
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Dans  la  zone  Onest  on  rencontre,  an  Nortl,  une  region  isolee,  limilee 
ot  pen  induslrielle,  celle  d’llle  et  Ranee  et,  des  canaux  de  Bretagne, 
ayant  respect iveinenl  coniine  acces  a la  nier  les  [lorts  de  Saint-Malo, 
de  Brest  el  de  .\antes.  Un  [leii  plus  lias,  c’esl  la  Loire  llnviale,de  Nantes 
a Orleans,  mais  la  navigation  y est  tres  restreintc  et  fort  dillicile,  surtoiit 
aii-desstis  du  confluent  de  la  Maine.  Le  Maine  el  rAnjou,  ipii  possedent 
en  apparencc  un  beau  systcine  de  cours  d’eau  naturels,  n’en  tirent  fpi’uu 
mediocre  benefice  par  suite  des  conditions  precaires  de  la  navigation 
sur  la  I.oire  en  ainont  de  Nantes.  Plus  au  Sud,  le  reseau  Oirondin,  avec 
le  port  de  Bordeaux,  coiiune  acces  maritime,  semble  sur  la  carle  suscep- 
tible  de  distrilmer  un  tonnage  important  de  marcbandises  d’im|)ortation 
sur  une  contrec  ctendiie  el  riclie,  desservie  par  la  Dordogne,  ]>ar  la 
(iaronne  avec  son  canal  lateral,  [lar  le  Tarn  el  jiar  le  canal  du  Midi.  Mais  la 
realilc  ne  rcfiond  [las  a cette  apparence;  rinsullisance  du  gabarit  des  voies 
et  la  desueliule  de  la  batellerie  avaient,  avant  la  guerre,  reduit  le  Irafic 
de  ce  reseau  a des  cbifTres  Ires  inferieurs  a ce  ipie  I’on  aurait  pu  normale- 
ment  escomptcr.  Nous  ne  parlerons  epic  pour  memoire  des  lignes  tres 
secondaires  de  la  Cbarente  et  de  IWdour,  aboutissant  resjiectiveinent  aux 
[lorts  de  Bocbef'orl  el  de  Bayonne.  Sur  ().03<)  kilometres  tie  voi(?s  [)rinci- 
j)ales,  la  zone  Ouest  n’en  conlient  tpie  984,  et  encore  doivent-elles  ctre 
rangees  pour  la  jiliqiart,  dans  la  categoric  de  eelles  pour  lesquelles  les 
conditions  minima,  prescrites  par  la  loi  du  5 aout  1879,  ne  sont  pas  encore 
realisees. 

Les  voies  navigables  de  la  zone  Lst  peuvent  se  subdiviser  en  ipiatre 
rcseaux. 

Lc  plus  im[)ortanl  au  point  de  vue  du  trafic,  en  temps  normal,  est 
cclui  de  la  region  du  Nord,  coinprenant  I’Oise,  I’.Aisue,  la  Sambre,  I’Ls- 
caut,  la  Somme,  avec  les  canaux  ([ui  relient  ces  rivieres  entre  elles  ou  I'l 
la  mer.  11  dessert  FimpoiTante  region  hoiiillere  et  industrielle  des  depar- 
tements  du  Nord  et  du  Pas-de-Calais,  ainsi  tpie  riiinterland  des  ports 
de  (-alais  et  de  Dunkeripie  et  les  met  en  relations  avec  la  Belgitpie  au 
Nord,  avec  la  region  parisienne  au  Sud.  II  comjiorto  1.33G  kilometres 
de  voies  navigables,  dont  1.192  de  lignes  principales,  a peu  pres  toutes 
acccssiblcs  aux  penicbes  de  300  tonnes  en  charge  complete. 

I.e  reseau  du  (ientre,  aurpiel  se  rattache  la  Seine,  avec  les  ports  de 
Bouen  et  du  Havre,  met  en  communication  le  bassin  de  la  Seine  avec 
ceux  de  la  Loire  el  du  Bbdne.  II  ne  compreiul  pas  moins  de  2.101  kilo- 
metres de  voies  navigables,  dont  1.475  de  lignes  principales  et  1.152 
accessibles  aux  penicbes  de  300  tonnes. 

Le  reseau  de  I’l'Nt  realise  la  desserte  de  la  region  industrielle  de 
ri'.,st,  (pi’il  relie,  par  la  .Marne  a la  region  jiarisienne  ; par  la  Meuse  el 
le  canal  des  Ardennes  a la  Belgique  ; par  la  Saone  a la  region  lyonnaise. 
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II  comporle  1.561  kilometres  de  voies  navigables,  donl  1.435  de  ligncs 
priiicipales,  en  grande  partie  accessibles  aux  peniches  de  300  tonnes. 

Ces  trois  reseaux  du  Nord,  du  Centre  et  de  I’Est  eonstituent  un  ensem- 
ble homogene  an  point  de  vue  des  conditions  generales  de  la  navigabilite 
el  les  bateaux  qni  les  desservent  n’en  dejiassent  gnere  les  limites,  les 
dimensions  et  le  tiranl  d’ean  de  la  plupart  d’entre  enx  leur  interdisant 
I’acces  des  lignes  secondaires. 

Le  quatrieme  reseau  de  la  zone  Est,  celni  de  la  region  Sud,  cst  prcs- 
que  entierement  constitue  par  le  Rhone  et  la  Saone,  avec  la  jonction  du 
Rhone  an  Canal  dn  Midi,  par  Cette.  Malgre  la  belle  porte  d’acces  ouverte 
par  le  port  de  Marseille,  il  ne  constitue,  par  suite  des  irregularites  de  la 
navigation  sur  le  Rhone,  qu’une  ligne  isolee,  sans  ramilications,  on  les 
transports  sont  relativement  dilliciles,et  ne  peut  desservir  qu’une  minimc 
partie  des  besoins  de  la  region  du  Sud-Est  en  marchandises  d’impor- 
tation. 

Les  ports  publics  Iluviaux  d’un  trafic  snperieur  a 10.000  tonnes 
etaient  en  1914  au  nombre  de  678,  dont  273  pour  les  rivieres  et  405  pour 
les  canaux. 

Quatre-vingt-huit  de  ces  ports  etaient  raccordes  a des  voies  ferrees, 
dont  52  a des  chemins  de  fer  d’interet  general,  26  a des  chemins  de  fer 
d’interct  local  et  industriel,  et  10  a des  tramways.  Onze  seulement  de 
ces  ports  appartenaient  a la  zone  Quest,  et  77  a la  zone  Est,  parmi 
lesquels  16  dans  la  region  Nord,  qui  comporlail  en  outre  27  ports  prives 
relies  aux  voies  ferrees. 


Le  materiel  flevial 

Le  dernier  recensemcnt  de  ^la  batellerie,  execute  avant  la  guerre, 
en  1912  (1),  accusait  la  presence,  sur  les  voies  de  navigation  interieure 
frangaises,  de  15.141  bateaux  de  transjiort  ordinalres,  d’une  capacite 
de  plus  de  3 tonneaux,  pouvant  porter  ensemble  a plelne  charge  4.035.199 
tonnes  de  marchandises. 

Ces  15.141  bateaux  appartenaient  aux  nationalilcs  suivantes  i 

Tonnage 

Nonibre  cn  pleine  charge 

des  bateaux  (tonnes) 


Fran(,‘ais 12.483  3.202.1/2 

Beiges 2.1 68 

Allemands 475 

Divers 15 


(1)  Slalislique  de  la  navigation  interieure.  Rccenscnient  de  la  batellerie.  Annee  1912. 
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Lcs  12.483  bateaux  frangais  se  reparfissaicnt  ca  : 


fialeaux  dc  300  tonnes  et  au-dessus 6.759 

Hatcaux  de  201  a 300  tonnes 1.239 

Hateaux  de  101  a 200  tonnes 1.338 

Bateaux  dc  3 a 100  tonnes 3.147 


Us  etaient  pour  la  plupart  construits  en  bois  et  pontes  ; on  ne  coraj)- 
tait  <pio  1.170  bateaux  de  construction  metallique. 

Lc  plus  grand  noinbre  d’eatre  eux  etaient  jtourvus  de  cabiaes,  qni 
abritaient  35.055  personnes  conqirenaat  14.575  homines,  8.036  femmes 
et  12.444  enfanls  ; mais  une  faible  proportion  seulement,  appartenanl 
en  general  aux  canaux  du  reseau  du  Centre,  comportait  des  ccuries  avec 
animaux  ile  trait  vivant  a liord. 

6.280  bateaux  etaient  eondnils  jiar  leurs  jiroprietaires,  doat  4.110 
de  300  tonnes  et  au-tlessus. 

(ie  dernier  chill're  fait  ressorlir  la  place  imporlante  quo  les  petits 
proprietaires  occupent  dans  I’industrie  bateliere  en  France.  Ils  possedent 
a eux  seals  plus  des  deu.x  tiers  de  rcllectif  des  peniches  du  type  de 
300  tonnes,  qui  domino  stir  les  voies  les  plus  frcipienlees. 

Les  trois  quarts  environ  de  Felfectif  des  bateaux  franQais  se  Irou- 
vaient  sur  les  quatre  rcseanx  de  la  zone  Est  ; le  tonnage  de  jauge  corres- 
pondant  representait  les  93  centiemes  de  la  capacitc  totale  de  la  batcl- 
lerie  fran^aise.  Pres  des  deux  tiers  des  peniches  du  type  de  300  tonnes 
circulaient  sur  le  seal  reseau  du  Nord. 

Le  noinbre  des  bateaux  de  commerce  a j)ro})nlsion  rnecanique  de 
toute  nature  recenses  en  l!)12  sur  I’enscmble  du  reseau  navigable  etail 
de  738.  Leur  jaugeage  a pleiae  charge  atteignait  30.536  tonnes  metri- 
<pies  et  leur  force  95.296  chevaux-vapeur  ; 90  de  cos  bateaux  etaient  a 
aubes  et  648  a heliee. 

Ces  738  bateaux  comprenaient  62  bateaux  etrangers,  rcpresenlant 
une  force  de  17.021  cbevanx-vapeur. 

IJeux  cent  trente-ciin[  d’enlie  eux  servaient  au  transport  des  voya- 
geurs,  concentres  nolamment  a Paris  sur  la  Seine,  a Bordeaux  sur  la 
t'laronne,  a Nantes  sur  la  Loire  et  a Lyon  sur  la  Saone. 

Cent  ipiatorze  servaient  au  transport  des  marchandises,  ])lus  specia- 
Icmcnt  sur  les  lleuves  et  rivieres,  Seine,  Garonne,  Oise  canalisec,  Marne 
et  Saone. 

Trois  cent  soixante  et  un  etaient  alTectes  a des  services  de  remor- 
<iuage,  notamment  sur  la  Seine  entre  Montereau,  Paris,  Rouen  et  le 
I lavre  (124)  ; sur  la  .Meuse  ardennaise  ; sur  I’Oise  canalisee  ; sur  la  Saone 
entre  Lyon  et  Saint-Jean-de-Losne  ; sur  la  Garonne  maritime,  sur  la 
Bassc-Loire  et  sur  le  Rhone  en  aval  de  Lyon. 
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Cinquante-huit  appartenaicnt  a ties  services  de  touage  sur  chaine 
noyee  ou  sur  cable,  installes  notamment  au  passage  d’un  certain  nombre 
de  souterrains,  sur  I’^onne  entre  Laroche  et  Montereau.  et  sur  la  Seine 
entre  Montereau,  Paris  et  Conflans. 


Le  trafic 


Le  jioids  total  des  marcbandises  de  loulc  nature,  transportees  par 
les  voies  de  navigation  interieure,  s’est  eleve,  en  1913,  derniere  annee 
normale  avant  la  guerre,  a 42.038.695  tonnes  (1). 

Sur  les  173  cours  d’eau  ou  sections  de  cours  d’eau,  soumis  au  recen- 
seinent  pour  cette  annee,  on  en  coinpte  93  (43  rivieres  et  50  canaux), 
dont  le  cbilTre  de  la  frequentation,  en  reunissant  le  trafic  interieur,  les 
expeditions,  les  arrivages  et  le  transit,  a depasse  100.000  tonnes. 

Sur  61  d’entre  eux  le  trafic  a depasse  500.000  tonnes  ; sur  38,  il 
a ete  superieur  a 1.000.000  de  tonnes  et  sur  23  il  a depasse  2.000.000 
tie  tonnes.  Enfin  il  a depasse  3.000.000  de  tonnes  sur  les  voies  ci-apres, 
(pii  appartiennent  toutes  a la  zone  Est. 

Reseau  Nord  : Oise  canalisee,  canal  lateral  a I'Oise,  canal  de  Saint- 
Ouentin,  Escaut  de  Cainbrai  a Etrun,  Scarpe  autour  de  Douai,  Haute- 
Deule,  canal  de  la  Sensce,  canal  d’Aire. 

Reseau  Centre  : Seine,  de  la  liinite  des  departements  de  Seine-et- 
-Marne  et  Seine-et-Oise  a Rouen. 

Reseau  Est  : canal  de  la  Marne  au  Rhin. 

Les  voies  ou  le  tonnage  elTectif  a depasse  500.000  tonnes  nppartien- 
nent  toutes,  sauf  le  canal  de  TOurcq,  le  canal  du  Berry  et  le  Rh6ne  de 
Lyon  a Arles,  a la  premiere  categorie,  c’est-a-dire  qu’elles  remplissent 
les  conditions  de  navigabilite  prevues  par  la  loi  de  classement  du  5 aout 
1879  pour  le  passage  des  peniches  de  300  tonnes. 

Le  tonnage  total  ramene  au  parcours  d’un  kilometre  s’est  eleve, 
en  1913,  sur  I’ensemble  du  reseau  de  navigation  interieure,  a 6.184.990.066 
'r.  k.,  avec  un  parcours  moyen  de  147  kilometres. 

Ce  total  se  repartit  sensiblement  par  moitie  entre  les  canaux,  les 
fieuves  et  les  rivieres. 

Les  lignes  principales  ont  regu  97  pour  100  du  trafic  kilometrique 
total  et  les  voies  navigables  de  la  zone  Est  95  pour  100  de  ce  meme 
trafic  total,  dont  38  pour  100  pour  le  seul  reseau  du  Nord. 


(1)  Statisliquo  de  la  navigation  interieure.  Releve  general  du  tonnage  des  marchandisei.  — 
Annee  1513. 
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Thaitc  (f.mbarquements  f.t  diIb.vrquements)  : 

Nombrc  des  Tonnage 

ports  publics  (tonnes) 

10.000  a 50.000 

50.000  a 100.000 

100.000  a 500.000 

500.000  a 1.000.000 

dt‘j>assant  1.000.000 

Des  23  ports  depassant  500.000  tonnes,  9 sont  sitnes  snr  la  Seine, 
nn  sur  la  Saone,  nn  snr  la  Claronne,  nn  snr  le  canal  du  Centre,  denx  snr 
canal  de  la  Marne  an  Khin,  les  aiitres  sur  les  voies  du  Nord. 

Le  port  de  beaucoup  le  plus  important  est  Paris,  avec  un  trafic 
de  12.784.343  tonnes,  se  decoinposant  ainsi  qu’il  suit  : embarquements, 
3.75G.42G  tonnes  ; debanpiements,  9.018.917  tonnes.  II  convient  de 
remar((uer  ((ue  le  mouveinent  de  la  navigation  dans  la  traversee  de  Paris 
sur  la  Seine  et  les  canau.x  est  dans  la  realite  plus  considerable  encore. 
11  attcint,cny  conq>ren;u)t  un  trafic  local  de  329. 3G4  tonnes  et  nn  transit 
de  2.094.058  tonnes,  le  chilTre  total  de  15.208.085  tonnes. 


449 . 
105. 
101 
18  > 


Le  pbogramme  d’extension  et  d’ameliobation  des  voies  navigables 

Le  develojipcrncnt  et  I’ameliorat ion  du  reseau  de  navigation  inte- 
rieure  out  toujours  etc  I’objet  des  jyreoccupations  constantes  du  gouver- 
nement  et  du-  Parleinerit  fran^ais. 

Ln  1914  se  trouvaient  en  iilelne  activitc  les  travau.x  sulv'ants  : 

1°  Construction  du  canal  du  Nord.  — La  construction  de  ce  canal  de 
91  kilometres,  qui  doit  doubler  la  communication  existante  entre  la 
region  jiarisienne  et  les  importants  centres  houillers  du  Nord  et  du  Pas- 
de-Calais,  ou  plus  exactement  entre  le  bassin  de  rKscaut  et  celui 
de  la  Seine,  a ele  decidee  j>ar  la  loi  du  22  decendire  1903.  Le  moulllage 
doit  atteindre  2 rn.  .50  ; les  ecluses  doubles  accolees  auront  40  in.  50  de 
longueur  utile  et  G metres  de  largeur.  La  depense  jirevue  etait  de 

105.000. 000  de  francs. 

2°  Construction  du  canal  de  Marseille  au  lihone.  — La  construction  de 
ce  canal  de  81  kilometres  a etc  decidee  par  la  loi  du  22  decendire  1903. 

1., e  moulllage  doit  atteindre  2 m.  50  dans  la  partie  maritime,  2 metres 
a partir  de  la  premiere  ecluse.  Les  ecluses  auront  80  metres  de  longueur 
sur  12  metres  de  largeur.  La  depense  jirevue  etait  de  90.000.000  de 
francs. 

3°  Acheocment  du  canal  de  Monibeliard  d la  llaute-Saone.  — La  cons- 


10 


LA  NAVIGATION  INTERIEURE  EN  riiVNCE 


truction  de  cc  canal  de  82  kilometres,  destine  a airranchir  du  passage 
par  le  territoire  ct  les  postes  douaniers  alleinands  la  ciroulalion  entre 
Nancy  et  la  region  industrielle  comprise  ciilre  la  frontiere  suisse,  Monl- 
beliard,  Belfort,  et  Besangon,  a etc  decidec  par  la  loi  du  8 avril  1870, 
mais  les  travaux  en  avaient  ete  interrompus  pendant  pliisieurs  annecs 
par  suite  de  circonstances  accidentelles.  Les  dimensions  des  ouvrages 
seront  celles  des  voies  navigables  du  type  des  lignes  principalcs.  La 
depense  prevue  efait  de  37.000.000. 

Le  montant  des  depenses  restant  a faire  an  i®’'  janvier  1914,  pour 
I’ensemble  des  travaux  de  navigation  iulerieure,  entrepris  ou  decides 
cn  principe,  s’elevait  a 322.000.000  de  francs,  dont  environ  30.000.000 
devaient  etre  depenses  au  cours  de  rexercicc  1914. 

D’autre  part  une  Commission  cxtra-parlemenlaire  des  grands  Ira- 
vaux  de  navigation,  reunic  en  191 2 et  1913,avaitinscrit  a son  programme  : 

1°  Les  travaux  de  defense  centre  les  inondations  de  la  Seine  de  Baris 
et  de  sa  banlieue,  comporlant  notamment  raugmentation  du  mouillage 
de  la  Seine  entre  Baris  et  Houen  (240  kilometres),  qui  devait  etre  porte 
de  3 m.  20  a 4 m.  50.  Depense  prevue  : 08.000.000  ; 

2°  La  mise  du  eanal  de  Berry  (201  kilonieti’es)  au  gabarit  des  lignes 
principales.  Depense  jirevuc  : 01.000.000  ; 

3°  Divers  travaux  d’amelioration  a executer  sur  les  voies  du  Nord. 
Depense  prevue  : 14.000.000  ; 

4°  Divers  travaux  d’amelioralion  a executer  sur  les  voies  de  la  region 
, de  I’Kst.  Depense  prevue  : 7.000.000  ; 

5°  Divers  travaux  d’amelioration  a executer  sur  la  Saone  et  sur  les 
canaux  de  Bourgogne,  du  Xiveimais,  de  Saiut-Quenlin,  du  Rhone  au 
Rhin.  Depense  prevue  : 25.000.000  ; 

6°  Divers  travau.x  d’amelioration  a executer  sur  la  Seine,  entre  Baris 
ct  Rouen.  Depense  prevue  : 20.000.000. 

Suit  un  total  de  195.000.000  de  francs 

Enlin  les  plus  recents  congres  de  navigation  iiiterieure  demandaiciit 
que  ee  programme  fut  encore  complete  par  I’amelioration  du  Rhone, 
de  la  Loire  navigable  et  du  canal  du  Rhone  au  Rhin  et  par  la  construc- 
tion du  canal  du  Nord-Est. 

Cette  derniere  voie,  d’uiie  longueur  de  24G  kilometres,  etait  destinec 
a Teller  les  regions  miniercs  et  industrielles  de  .\leurthe-el-Moselle,  de  la 
•Marne,  de  la  Samhre  et  de  I’Escaut  francais  entre  elles  et  avec  les  houil- 
leres  et  les  usines  metallurgiques  du  Nord  et  du  Bas-de-Calais,  en  meine 
temps  (ju’avec  le  jiort  de  Dunkerque  et  la  grande  artere  de  navigation 
constituee  par  la  Meuse.  La  construction  du  canal  du  Nord-Est  devait 
representcr  a elle  scule  une  dtqiensc  de  3G0.000.000. 
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Le  regime  des  voies  navtgables.  — Travaux  et  entretien 

Jusqu’a  la  fin  du  xvni®  siecle,  le  regime  normal  des  canaux  en  France 
Tut  cclui  de  la  concession.  Le  Tresor  n’etaut  pas  assez  riche  pour  inter- 
vcnir  directcment  par  lui-meme,  on  aulorisait  les  particuliers  a execuler 
a leurs  frais  les  grands  travaux  publics,  et  jiour  les  dcdommager  des 
-♦Icpenses  faites,  on  leur  oelroyait  des  droits  de  peage  et  des  ])iivileges 
honoriliques. 

C’esl  ainsi  (pic  rune  des  ))lus  imporlanles  et  des  jdus  anciennes  voies 
■de  cc  genre,  le  canal  du  I.angucdoc,  auiourdduii  canal  du  Midi,  iul 
■concedee,  en  1GG2,  par  le  miiiistre  Colbert  a Pierre-l’aul  Hicpiet.  Fn  JG79. 
le  due  d’Orleans,  frere  du  roi  Jjouis  XI V,  (dilint  la  concession  du  canal 
■d’Orleans.  Ainsi  lurent  egalement  construits,  dans  le  courant  du  xvni^^ 
■siecle,  les  canaux  du  Loing,  le  canal  de  Saint-(^uenlin  a Cbauny  ou  canal 
<'.rozat,  le  canal  du  Cbarolais,  aujourd’hui  canal  du  Centre,  le  canal 
de  Bourgogne  et  le  canal  de  Franebe-Comte  reliant  la  Saone  et  le  Doubs. 

I^a  plupart  de  ces  concessions  ont  eli2  progressivement  racbetees  par 
la  suite,  et  e’est  actuellenient  I’Etat,  proprietaire  des  voies  navigablcs, 
•ipii  les  administre  pour  la  presijue  totalite.  Sur  ces  voies,  administrd'cs 
par  I’Ftat,  unc  loi  du  J9  levrier  1880  a supjirime  tons  les  droits  de  navi- 
gation. 

Le  developjiement  des  voies  navigables  encore  concedees,  ou  sub- 
■siste  line  jierception  de  droits  de  peage,  fixes  par  le  cabier  des  charges  de 
la  concession,  ne  depasse  pas  255  kilometres,  dont  : 


llivicrcs 10  kilonuHres 

C.anaux 245 


I'bi  dehors  du  canal  de  la  Sambre  a I’Oise,  ijui  inesure  G7  kilometres, 
il  s’agit  de  voies  d’importance  ties  secondaire. 

Sur  tout  le  reste  du  rescan,  e’est  ribat  <pii  assure  la  construction, 
les  ameliorations  et  rentrelien.  Le  jilus  souvent  I’Etat  exige  d’ailleurs 
poup  I’exeeution  des  Iravau.x,  soit  de  cnialion  des  voies  nouvelles,  soil 
•d’ameliorations  imporlanles  des  voies  cxistantes,  nne  contribution  bnan- 
•ciero  des  interesses,  Cbambres  de  commerce,  villes,  dejiartements  ou 
iru'me  groupements  industriels,  en  rapport  avec  les  avantages  qu’ils 
(loivent  en  retirer.  Des  fonds  de  eoncours  de  ce  genre  ont  etc  fournis  par 
les  Cbambres  de  commerce  jiour  le  canal  du  Xord,  le  canal  de  Marseille 
•an  Hbone,  le  canal  du  Rhone  a Cette.  La  valeur  de  cette  contribution 
a varie  quelque  jicu  suivant  les  periodes  et  suivant  rimportance  des 
ressources,  doiil  disposait  I’Etat  pour  I’ensemble  do  ses  charges.  Les 
grands  travaux  de  navigation,  compris  au  programme  approuve  par  la 
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loi  till  22  decembre  1903,  qui  porte  souvenl  le  nom  cle  « Programme 
Baudin  »,  comportaicnl  cn  general  une  participation  des  interesses  de 
50  ])Our  100: 

An  coiirs  des  dernieres  annees  qui  ont  precede  la  guerre,  en  presence 
des  charges  de  plus  en  plus  lourdes  qui  pcsaient  sur  le  budget  de  I’Ktat, 
on  dut  aller  encore  ])lus  loin  et  en  venir  a envisage!'  I'execution  des  grands 
travaux  soil  au  moyen  d’avances  remboursables  faites  par  les  collec- 
tivites  interessees,  soit  meme  i>ar  un  rctour  pur  et  sinq)le  au  regime  de  la 
concession.  Cette  derniere  solution  devait  etre  reservee  aux  enlreprises 
susceptibles  de  se  remunerer,  soit  par  les  seules  ressources  de  la  naviga- 
tion, au  moyen  de  taxes  de  peage,  soit  en  joignant  au  jiroduit  de  la  voie 
navigable  les  ressources  supplement aires  fournies  par  une  exploitation 
d'energie. 

Dans  une  lettre  du  11  avril  1913  au  ministre  des  Travaux  publics, 
M.  de  Freycinet,  president  de  la  Commission  extra-parlementaire  des 
grands  travaux  de  navigation,  dont  il  a ete  fait  mention  au  j)aragraplie 
precedent,  resumait  comme  suit  les  idees  de  la  Commission  au  point, 
de  vue  des  precedes,  qui  permettraient  de  meltre  I’execution  des  grands 
travaux  reconnus  necessaires  a I’abri  des  retards  pouvant  resulter  d’une 
insullisance  momentanee  des  ressources  du  budget  : 

« Les  seuls  moyens  de  creer  des  ressources  ont  paru  etre  les  suivants  : 

1®  « Une  partie  des  subventions  annuelles  du  budget,  celle  qui  vise 
des  operations  devant  surtout  profiler  aux  generations  futures,  serai t 
transformee  en  annuiles  reparties  sur  un  assez  long  espace  de  temps, 
un  demi-siecle  par  example,  et  destinees  a rembourser  les  collectivites, 
Chambres  de  commerce,  departements,  communes,  etc...,  qui  auraient 
consenti  a avancer  les  fonds  necessaires  a la  prompte  execution  des 
travaux  qui  les  interessent.  Ces  collectivites,  assurees  du  rembourse- 
ment  par  I’Etal,  pourraient  emettre  des  emprunts  locaux  a un  taux  pen 
dilTerent  de  celui  qu’aurait  accepte  I’Etat  lui-nieme.  De  la  sorte,  une 
portion  des  credits  figurant  actuellement  au  budget  pour  les  travau.x 
neufs  de  navigation,  la  nioitie  environ,  serait  rendue  libre  et  pourrait 
servir  a gager  de  nouvelles  operations  on  a activer  cedes  qui  sont  en 
cours  ; 

2°  « Les  grandes  enlreprises  (telles  que  le  canal  du  Nord-Est),  pour 
lesquelles  aucun  credit  n’est  actuellement  prevu  au  budget  et  dont  la 
depense  incombera  plus  ou  moins  a I’Btat,  pourraient  faire  I’objet  de 
concessions  a des  collectivites,  qui  fourniraient  elles-memes,  a leurs 
risques  et  perils,  une  partie  du  capital  et  avanceraient  le  surplus  a 
I’Etat.  Celui-ci  se  libererait,  soit  par  des  annuites  echelonnees,  soit  par 
une  garantie  d’interet.  Le  concessionnaire  se  remunererait  de  ses  propres 
debours  par  des  taxes  ou  peages  ou  par  les  produits  de  I’exploitation.  » 
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Exploitation 

Sexploitation  des  voies  iiavigablcs,  conslTuites  cl  cuirctcnucs  par 
I’lLlal,  lie  doniiait  lieu  de  sa  part,  avant  1911,  <pi'a  iinc  intervention 
cxtreineinent  liniitee.  Le  materiel  et  la  traction,  dc])endant  presque 
uniquement  de  I’indnstrie  privee,  y etaient  a pen  pres  lihreinent  utilises 
par  les  usa<^ers  el  Texploilalion  etait  simpleinent  soninisc  aux  niesures 
<le  police,  fixecs,  soil  par  les  reglenients  generaux,  dont  le  dernier 
[lortc  la  dale  du  21  mars  1911,  soil  par  les  reglenients  particuliers,  spe- 
eiaux  a oliaqne  voie  navigable. 

Ce  del’ant  d'organisation  n’etait  jias  sans  presenter  (piebpies  incon- 
venienls.  L’absenee  de  tonte  reglenientalion  de  radretement  en  parti- 
cnlier  avail  engendre  d’assez  graves  aims,  dont  se  jilaignaient  notamment 
les  mariniers  jiroprietaires  de  leurs  penielies.  bdlc  miisait  a la  bonne  uti- 
lisation du  inati'niel,  a la  stabilile  des  frets,  rendait  le  ]ilus  souvent  dilli- 
eile  aux  destinataircs  la  prevision  de  leurs  prix  de  revient  et  exer^ait 
de  faclieuses  repercussions  sur  la  marelie  normale  des  ail'aires.  La 
reeherclie  des  niesures  a prendre  pour  realiser  la  reforme  de  rall'retement 
figurait  a I’ordre  du  jour  de  tons  les  reecnts  congres  de  navigation  inte- 
rieure,  mais  ii’avait  jias  encore  abouli  a un  resultat  pratique. 

Ce  n’est  pas  cependant  ipie  de  tout  temps  les  services  de  navigation 
n’enssent  cesse  de  signaler  la  neeessite,  pour  tirer  des  voies  navigables 
tout  le  parti  utile,  de  proceder  a une  organisation  rationnelle  et  metho- 
dique  de  leur  cxjiloitation. 

Leurs  elTorts  s’elaient  portes  tout  d’abord  sur  la  traction.  Des  essais 
isoles  d’organisation  du  lialage,  fails  des  1818  sur  le  canal  de  Saint-()uen- 
tin,  des  18(i0  sur  la  ligne  de  Mons  a Conde,  se  trouverent  contraries  par 
les  circonstances  et  irenrent  jias  de  lendeinain. 

L’organisation  du  lialage  sur  I’ensemble  dcs  canaux  du  Nord  (333 
kilometres)  fiit  cependant  realisee  d’une  fa^on  durable  ]iar  un  decret 
du  1.5  jiiin  1875,  et  fonclionnail  encore  en  1911  a la  satisfaction  gerierale 
des  interesses. 

Mais  radminislraliori  des  Travaux  publics  fut  inoins  licurcusc,  lors- 
qu’il  s’est  agi  de  preparer  et  de  faire  aboutir  une  organisation  d’ensemble 
de  rexploitation  des  voies  navigables. 

Un  [irojet  de  loi  sur  la  navigation  inlerieure,  depose  devant  le  Par- 
lement  en  1890,  et  cpii  prevoyait,  sous  le  nom  de  « Chambres  de  Navi- 
gation »,  I’inslitulion  d’etablissements  publics,  dont  le  role  principal 
devait  elre  d’introduire  de  I’ordre  el  de  la  methode  dans  celte  exploi- 
tation, n’eut  pas  de  suite. 

La  question  fut  reprise  devant  le  Parlement  ii  roccasion  du  rapport 


14 


LA  NAVIGATION  INTEUIEURE  EN  FRANCE 


presenle  en  1900  a la  suite  de  I’enquete  falte  sur  les  voies  de  communi' 
cation  par  le  Conseil  superieur  du  commerce  ct  de  I’industrie.  Ce  rap- 
j)ort  conlenait  im  chapitre  special  sur  les  methodes  d’exploitalion  des, 
voies  navigables  el  preconisait  un  certain  nombre  de  mesures,  notamment 
au  sujel  des  sanctions  a appliquer  aux  infractions  commises  a I’ep^rd 
des  reglements  d’exploitation.  Ces  dispositions  figuraient  dans  la  loi^ 
dite  de  routillage  national,  telle  qu’elle  fut  voice  par  la  Chambre  des. 
dejuites  en  1901,  mais  elles  disparurent  du  texte  definitif. 

Des  elTorts  locaux,  sur  certaines  voies  limitees,  dans  la  region  du 
Nord,  on  la  (piestiou  ])resentait  un  interet  plus  immediat,  n’obtiurent 
guere  ]»lus  de  resullals.  Si  des  accords  amiables  purent  intervenir  a, 
diverses  reprises,  sur  I'initiative  des  Chambres  de  commerce  et  de  Tadmi- 
nistration  des  d'ravaux  publics,  entre  les  interesses,  compagnies  houiU 
Icrcs  du  Nord  et  du  Pas-de-Calais  et  syndicats  de  navigation  interieure,. 
si  des  marches  libres  d’aHretemenl  reglementes  purent  elre  inslalles  a 
Douai,  a Calais,  a Dunkerque,  il  faut  bieu  reconnaitre  tpie  ces  essais 
ne  constituercnt  le  plus  souvent  que  des  ameliorations  sans  portee  gene- 
rale.  incompletes  et  d un  caractere  provisoire. 

I’^n  fait  on  se  trouvait  encore  en  1914,  en  ce  qui  concerne  I’exploi^ 
tation  des  voies  navigables  sous  le  regime  du  « laissez  faire  ».  La  plupart 
des  interesses  s’accordaient  a reconnaitre  la  situation  comme  facheuse, 
mais  par  suite  de  leur  indilference  ou  de  leur  inertie,  parfois  de  leur  hos- 
tilite  de  principe  contre  toute  initiative  administrative.  Ton  n’arrivait 
pas  a mettre  sur  i»ied,  piour  en  sortir,  une  solution  viable. 


L’office  national  de  la  navigation 

Cependant,  au  mois  de  decembre  1910,  une  crise  des  transports,  qui 
interessait  les  regions  du  Nord  et  de  TOuest,  vint  faire  une  fois  de  plus 
ressortir,  et  d’une  fagon  particulierement  frappante,  le  manque  de  I’orga- 
nisation  des  voies  navigables,  I’insullisance  des  moyens  ^de  fortune 
employes  pour  remedier  a la  situation,  et  la  uecessite  immediate  d’assurer 
une  exploitation  plus  rationnelle. 

Conslatanl  qu’il  n’avait  aucune  chance  d’arriver  a faire  aboutir  pro- 
chainement  des  mesures  d'ensemble  deiiiiies  des  Torigiue,  le  miiiislre 
des  Travaux  publics  essaya  de  changer  de  methode,  et  d’atteindre  le 
resultat,  en  creant  d’abord  rorganisme,  dont  on  pourrait  laire  j>ar  la 
suite  un  usage  progressif  dans  chaque  cas  particulier.  II  etail  a penser,. 
qu’en  appreciant  son  utilite,  les  interesses  reconnaitraient  le  peu  do 
fondement  de  leurs  mefiances  et  finiraient  par  accepter  peu  a peu  les 
transformations  qui  s’imposaient. 
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I.e  ministrc  des  Travaux  publics  se  mil  cn  consequence  cl’accord  avec 
son  collefjue  des  I'’inances,  pour  presenter  uii  projet  d’arlicle  a inserer 
dans  la  loi  de  Finances,  creant  un  organe  special  d’action  « vivant  en 
contact  permanent  avec  la  balellerie,  les  ex[)editeurs  el  les  deslinataires, 
forme  par  la  reunion  des  inleresses,  mainlenu  sous  le  conlrole  de  Tbilat 
assuremenl,  mais  jouissant  d’independance  el  d’autonomie  (1)  ». 

Fa  proposition  des  niinistres  des  Travaux  publics  el  des  Finances 
fill  Iransrnise  le  23  mars  1911.  an  president  de  la  Commission  du  budget 
de  la  Chambre  des  dtqiutcs  cl  fit  robjel  d’un  examen  approfondi  tanl 
devanl  la  Chambre  ipi’au  Senat.  Le  lexte,  d’abord  arrele  par  la  Chambre, 
fill  modifie  par  le  Senat  el  la  Chambre  se  rallia  a la  nouvelle  redaction. 
Cc  lexte  etait  le  suivanl  : 

Art.  07  — II  esi  cree  an  minislere  des  Travaux  publics  un  Oflice  natio- 
nal de  la  navigation,  ayaiit  pour  ohjet  : 

1°  De  centraliser  el  de  porter  a la  connaissance  du  juihlic  les  renseigne- 
incnts  de  toute  nature  concernanl  la  navigation  interieure  ; 

2°  De  rechercher  tous  les  rnoyens  ju'opres  a diivelopper  la  navigation,, 
de  provoquer,  et  an  besoin  de  prendre,  toutes  inesures  tendant  a ameliorer 
I’exploitation  des  voies  navigables.  L’Ctllice  de  la  Navigation  est  investi  de  la 
personnalite  ci^■ile  et  de  I’antonoinie  linanciere.  Un  reglement  d’adrninistra- 
tion  publique  detenninera  les  inesures  d’e.xecution  des  jirecedentes  disposi- 
tions et  notarnment  la  composition  de  I'OfTice  ct  les  conditions  de  son  fonc- 
tionnement.  » (Loi  de  finances  du  27  feviicr  1912.) 

Des  le  5 mars  suivant  s’engageaienl  les  pourparlers  enlre  les  depar- 
tements  minisleriels  interesses,  pour  I’etablissement  du  pirojet  de  dccret, 
prevu  dans  la  loi  et,  le  20  avril,  le  texte,  arrele  d’un  coininun  accord  entre 
les  minislres  des  ’I  ravaux  juiblics,  des  b'inances  el  du  Commerce,  elait 
transrnis  an  Conseil  d’Ftat. 

Les  ])rincipales  disjiositions  du  decret  du  23  seplembre  1912,  sorties 
de  celte  instruction,  soul  les  suivanles  : 

L’Oflice  est  adminislre,  sous  raulorile  du  ministere  des  Travaux 
publics,  par  un  Conseil  el  par  un  directcur. 

Le  Conseil  de  I'Oflice  est  compose  de  qiiinze  membres,  donl  cinq 
membres  de  droit,  hauls  fonclionnaires  des  minisleres  des  Travaux 
imblies,  des  Finances,  de  la  Marine  marchande,  du  Travail,  et  dix  mem- 
bres designes  jiar  le  ministre  parini  ceux  du  Comile  consullatif  de  la 
navigation  interieure.  Ces  derniers  conquennenl  un  membre  du  Conseil 
d’Ftat,  un  iusjiecteur  general  des  Fonts  el  Chaiissees,  sept  membres 
des  Chambres  de  Commerce  ou  d’associations  creees  en  vue  du  develop- 
pement  de  la  navigation  interieure  ou  de  I’etude  des  ([ueslions  de  trans- 
port, un  representant  des  administrations  de  eheinin^  <le  fer  , 


(1)  i'txposi  lies  inolifs  du  projet  do  loi. 
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Le  Conseil  se  reiinit  line  fois  par  mois.  11  statue  sur  le  mode  d’adini- 
nistration  des  biens  de  I’Ollice  et  sur  un  certain  nombre  d’objets  dans  les 
liinites  definies  par  I’linportance  des  intcrets  financiers  qui  sent  en  jeu. 
Ses  decisions  sont  definitives,  sauf  annulation  pour  exces  de  pouvoir, 
ou  violation  d’une  disposition  legislative  ou  regleinentaire.  II  delibere 
sur  les  nieines  objets  au  dela  des  limites  lixees  pour  son  pouvoir  de 
statuer,  et  de  plus  sur  I’organisation  des  services  de  I’Office,  les  projets 
de  budget  et  de  credits  suppleinentaires,  les  einprunts,  les  demandes 
cn  concession  d’oiitillage  public  a presenter  au  nom  de  I’Ofifice  et  les  ques- 
tions connexes.  Les  deliberations  deviennent  executoires  apres  appro- 
bation du  ministre. 

Le  Conseil  accepte  les  dons  et  legs  faits  sans  conditions.  II  donne  son 
avis  sur  les  questions  financieres  et  coinptables  et  generalement  sur 
toutes  celles  qui  lui  sont  souinises  par  le  ministre. 

Le  directeur  est  nomine  par  le  ministre,  ainsi  que  les  agents  de 
rOflice. 

Le  directeur  assure  le  fonctionnement  de  rOflice.  II  a entree,  avec 
voi.x  consultative,  au  Conseil  de  TOlfice  et  au  Comite  consultatif  de  la 
navigation.  II  a des  pouvoirs  propres  dans  les  questions  ou  I’interct 
cn  jeu  est  inferieur  a la  liinite  au-dessus  de  laquelle  I’intervention  du 
Conseil  est  necessaire.  11  etablit  a la  fin  de  chaque  annee  un  rapport  sur 
les  operations  de  rOlTice. 

Telles  furent  les  origines  de  I’Olfice  national  de  la  navigation,  cree 
par  Tarticle  67  de  la  loi  de  finances  du  27  fevrier  1912,  sous  une  forme 
modeste  et  qui  devalt  jouer  au  cours  de  la  guerre,  ainsi  qu’on  le  verra 
par  la  suite,  un  role  tout  specialement  actif. 

Le  decret  du  23  septembre  1912  reorganisait  en  outre  sur  des  bases 
Margies  le  Comite  consultatif  de  la  navigation  interieure,  iiistitue  depuis 
1902,  mais  qui,  enferme  jusqu’alors  dans  un  role  purement  consultatif, 
n’avait  pu  rendre  qu’une  faible  partie  des  services  que  Ton  avaiten  vue 
lors  de  sa  creation. 


L ORGA.MSATIO.N  DES  TRANSPORTS  DE  NAVIG.VTIO.N  INTERIEURE 
EN  TEMPS  DE  GUERRE 

L'organisation  regleinentaire  de  la  navigation  cn  temps  de  guerre 
avail  ete  prevue,  des  le  temps  de  paix,  sur  les  bases  legales  fixees  par  la 
loi  du  3 juillet  1877,  relative  aux  requisitions  militaires  en  general. 

La  loi  de  1877  prevoit  en  efTet  la  requisition  par  I’aulorite  militairc 
des  « bateaux  ou  embarcations,  qui  se  trouvent  sur  les  fleuves,  rivieres, 


I,  A SITUATION  EN  1911 
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lacs  ct  canaux  » (article  5,  § 5),  ainsi  que  dc  « tons  les  autres  objets 
et  services,  dont  la  fournilure  est  necessilee  par  I’interet  national  » 
(article  5,  § 11),  et  aussi  « I’exploitation  des  voies  navigables,  designees 
par  le  ininistre  de  la  (Juerre,  sous  la  direction  de  I’autorite  militaire, 
par  les  Services  de  navigation  on  par  des  troupes  spcciales  » (article  56). 
La  reipiisition  s’etend  a I’ensemble  du  iiersonnel  ct  du  materiel.  La  loi 
de  1877  a ete  completee  par  un  decret  du  2 aout  de  la  meme  annee  et 
deux  rcglernents  out  organise  les  exploitations  militaires  prevues  par 
I’article  56  dc  la  loi. 

Le  premier  dc  ces  reglemcnts,  en  date  du  16  jum  1902,  concerne  « le 
rescau  navigable  des  armees  ». 

Les  instructions  d’enscmble  relatives  a ce  leseau  sont  donnees  par  !c 
dirccteur  general  des  ('.hemins  de  1‘er  et  des  Etapes,  qui  dispose  pour  leur 
I'xecution  d’une  « Commission  de  navigation  de  eampagne  »,  dont 
I’action  s’etimd  a la  totalite  du  reseau  (navigable  des  armees  et  qui  se 
compose  d’un  ollieier  superieur  du  Service  d’etat-inajor,  commissairc 
militaire,  el  d’un  ingenieur  en  chef  des  Pouts  et  Chaussees,  commissaire 
lechni(]ue. 

Les  transports  militaires  sont  executes  soil  jtar  la  batellerie  civile, 
soil  par  des  compagnies  de  mariniers  formees  par  certains  bataillons 
terriloriaux  du  genie. 

Les  transports  confies  a la  batellerie  civile  s’executent  sous  la  direc- 
tion des  ingenieurs  en  chef,  places  a la  tete  des  Services  de  navigation. 
(|ui,  dans  retendue  de  la  zone  des  armees,  conservent  en  principe 
leur  constitution  du  tenqis  de  paix. 

Des  functions  analogues  sont  cxercees,  en  territoire  ennemi,  par  des 
Services  fixes  de  navigation,  dont  le  personnel  est  fourni,  sur  la  demande 
dc  I’autorite  militaire,  ])ar  radministration  nationale  des  Travaux  publics 
el  complete,  s’il  y a lieu,  au  moyen  d’agents  surs  embauches  dans  les 
]»ays  occujies. 

La  reprise  j)artielle  ou  conqilete  des  transports  commerciaux  pent 
elre  autorisee  ])ar  le  commandant  en  chef  sur  ccrlaines  voies  navigables 
'article  16). 

L’exploitation  des  voies  de  la  zone  de  I’interieur  est  organisee  par  un 
reglernent  des  ministres  de  la  Guerre  et  des  I'ravaux  publics,  en  date  du 
10  avril  1913,  qui  est  raboutissement  d’une  serie  de  mesures  et  d’etudes 
eommencees  des  1889.  Ce  reglernent  a pour  objet  d’indiquer  les  prin- 
cipes  d’apres  lescpiels  doit  etre  preparee  en  temps  de  paix  et  c.xecutee 
en  temps  de  guerre,  par  les  Services  de  navigation,  sous  la  direction  de 
I’aulorile  militaire,  I’exploilation  des  voies  navigables  de  I’intericur 
designees  par  le  ininistre  dc  la  Guerre, 

« Le  soin  d’executer  ce  reglernent  est  conlie  a une  Commission  de 
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navigalion,  constiluee  par  entente  entre  le  ininistre  de  la  Guerre  et  le 
ministre  des  Travaiix  publics,  et  comprenant  des  represenlanls  de  ces 
deux  administrations  (article  2). 

« Ijcs  Services  de  navigation,  charges  en  temps  de  paix  de  I’enlre- 
tien  des  voies  navigables,  assurent  leur  ex])loitation  en  Icinps  de  guerre 
(article  4). 

0 11s  ont.  en  outre,  a eoncourir  a la  surveillance  speciale  donl  ces 
voies  doivent  etre  I’objet,  a assurer  rexecution  des  transports  reclames 
par  I’antorite  niilitaire  et  a fournir  aux  coinpagnies  de  mariniers  les  res- 
sources  qui  leur  sonl  necessaires  (article  5). 

« Les  transports  cominerciaiix  seront  sus])endus  en  droit  sur  les  voies 
iitilisces  pour  les  transports  inilitaires  ; ils  ne  ])ourront  s’elTectuer  en 
fait  que  moyennant  une  aulorisation  individuelle  et  precaire  delivree 
pour  cliaque  ingenieur  en  chef  pour  son  Service,  ou  moyennant  une  auto- 
risation  generale  accordee  par  le  ministre  de  la  Guerre  pour  une  voie  ou 
un  ensemble  de  voies  (article  7).  >' 

De  cette  prescription  fondee  sur  I'article  50  de  la  loi  de  1877,  il  resulte 
que  I'exploitation  militaire  d'une  voie  navigable  suspend  la  liberte  de 
la  navigation. 

L’arlicle  8 delegue  aux  ingenieurs  en  chef  el  ingenieurs  ordinaires 
le  pouvoir  de  requerir  directement  les  bateaux  de  toute  nature,  charges 
ou  non,  avec  tous  leurs  accessoires  et  leur  chargeinent,  les  equipages, 
animaux  et  materiel  de  halage,  ainsi  que  les  denrees  et  combustibles 
deposes  sur  les  ports  et  sur  leurs  dependances. 

Le  chapitre  iii  (articles  17  a 25)  traite  des  conditions  que  doit  rem- 
plir,  au  point  de  vue  de  sa  situation  militaire,  le  personnel  administratif 
maintenu  dans  les  Services  de  navigation  de  I'interieur.  Tout  le  person- 
nel de  la  navigation  est,  en  temps  de  guerre,  a la  disposition  du  ministre 
de  la  Guerre,  qu’il  soit  encore  ou  qu’il  ne  soit  plus  astxeint  au  service 
militaire. 

Le  chapitre  iv  (articles  20  a 31)  concerne  les  mesures  preparatoires 
destinees  a s'assurer,  au  moment  du  besoin,  du  personnel  compleinentaire 
de  julotes,  capitaines,  mecaniciens,  chaulTeurs,  mariniers  et  aides-mari- 
niers,  charretiers  et  surveillants  de  halage,  etc... 

Ce  personnel  doit  etre  pris  de  preference  parmi  les  individus  qui  ne 
sont  plus  astreints  au  service  militaire  ; a defaut,  parmi  les  homines  des 
reserves,  autant  que  possible  parmi  ceux  classes  dans  le  service  auxi- 
liaire,  ou  parmi  les  hommes  appartenant  a I'annee  territoriale. 

A cet  effet  il  est  precede  chaque  annee  au  recensement  du  personnel 
sur  les  voies  navigables  designees  par  le  ministre  de  la  Guerre,  en  dis- 
linguant  les  nationaux  des  elrangers,  les  di verses  professions  et  lu  situa- 
tion militaire  de  chacun.  Les  ingenieurs  en  chef  dressent,  d’apres  les 
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rcsultats  do  cc  reconscnient:,  des  elals  reeapilidalifs  des  hommes  a 
inellre  on  sursis  (ra|)pel  el  a pourvoir  il’mi  fascioido  S*. 

L’enseinhle  Toglemonlairc,  dont  les  lignos  piiiuapales  viennent  d’elre 
oxposees,  vise  surtonl  los  transjiorls  do  inohilisal ion.  Cepondant  aucuno 
disposilioii  no  liniitail  on  principo  sa  diiroo  d’applioalion,  qui  devait 
roster  on  vigueiir  pour  toule  cello  do  la  guorro. 

Mais  prati([ueinenl  les  previsions  etahlies  en  vue  do  riililisation  des 
voics  navigahles  an  emirs  d’nne  guerre  no  eonqiorlaienl  qu’iin  prograinmo 
des  plus  restreint.  Si  Ton  passe  en  revue  les  plans  suecessifs  de  inohi- 
lisalion,  plan  do  transport  n°  5 (denreos)  el  n'’  IG  (materiel  ot  blesses), 
on  voit  ipie  tons  son!  I’ondes  sur  un  ineine  prineipo.  I, os  Iransporls  par 
oau  soul  deslinos  a ravitailler  quelipios  jilaoos  fortes,  dans  des  delais 
liinites,  ii  partir  de  la  inohilisation,  a assurer  quolques  mouveinenls 
de  materiel  et  do  blesses,  puis  s’arreter. 

liO  61®  jour  do  la  mobilisation  tout  doit  el  re  termino. 

Quant  a la  navigation  coinmercialo,  siisponduo  dopiiis  le  premier 
jour,  il  n’osi  pas  question  do  oo  qu’il  on  adviendra  apres  lo  61®.  Toutefois 
il  est  stipule  quo,  tons  les  hommes  inaintenus  on  sursis  d’appel  doivent 
a ce  moment  rejoindre  lours  depots. 

Il  pent  etre  interessant  de  constater  on  eel  to  fin  do  chapitrc,  ((ue  la 
participation  de  rOllioe  national  de  la  navigation  a Texploitation  des 
voies  navigables,  en  temps  de  guerre,  elait  d’oros  et  deja  explicitement 
prevuc. 

L’arlicle  2 du  reglemenl  du  10  avril  1913  indiquait  en  effet  quo  la 
Commission  rnilitaire  de  la  navigation  « intorvient  aupres  de  rOfiice 
national  de  la  navigation  et  lui  soumet  les  mesures  propres  ii  facilitor 
et  h activor  I’exploitation  du  temps  do  guorro  (creation  ou  amenagement 
de  postcs,  raccordemonts  avoc  la  voie  ferree,  etc...)  ». 


CIIAPITRE  II 


La  navigation  interieure  du  2 aout  1914  au  2 novembre  1915 

La  periode  de  mobilisation 

Le  debut  de  la  mobilisation  marque  I’arret  complet  des  transports 
commcrciaux  sur  rensemble  des  voies  navigables  du  territoire,  y com- 
pris  les  voies  les  plus  reculees  du  prochain  theatre  des  hostilites.  Les  mari- 
niers  soumis  aux  obligations  militaires  rejoignirent  leurs  depots,  le  mate- 
riel devint  ce  qu'il  put,  abandonne,  vide  ou  charge,  par  son  proprietaire 
pour  les  peniches,  par  son  equipage  pour  le  materiel  des  compagnies. 
M erne  sur  les  voies  oii  le  mouvement  des  bateaux  etait  quelques  jours 
auparavant  le  plus  actif,  ce  fut  bientbt  rimmobilisation  complete  de 
tous  les  elements  de  la  llotte  ihiviale. 

Seules  se  poursuivaient  en  ell'et  les  operations  prevues  des  le  temps 
de  paix  et  inscrites  aux  journaux  de  mobilisation  pour  le  ravitaillement 
de  certains  centres  militaires  d’apres  le  plan  de  ravitaillement  n°  5 
(denrees  et  combustibles),  ou  d’apres  le  plan  n°  16  (materiel  de  guerre 
et  blesses),  mais  on  vient  de  voir  comblen  s’etaient  montrees  modestes 
les  previsions  des  plans  de  mobilisation  en  ce  qui  concerne  les  voies  navi- 
gables. II  s’agissait  simjilement  du  ravitaillement  au  cours  d’une  periode 
limitee  a la  mobilisation  de  quelques  centres  importants,  tels  que  Paris, 
Lyon,  Lille,  Valenciennes,  Toul,  Verdun,  Epinal,  Dijon,  BesanQon, 
Bourges,  de  quehjues  concentrations  de  bateaux  vides  pour  des  evacua- 
tions de  materiel  ou  pour  abriter  des  munitions.  Le  concours  que  I’oii 
demandait  ainsi  a la  navigation  ne  comportait  qu’un  Aolume  de  trans- 
ports reduit  pour  ainsi  dire  au  stock  llottant  ou  a quai  des  ports  au 
moment  du  passage  a I’etat  de  guerre. 

Ln  tel  jirogramme,  nettement  inferieur  aux  moyens  disponibles, 
ne  pouvait  manquer  de  s'executer  sans  grandes  dillicultes,  puis  a mesure 
que  le  materiel  et  le  personnel  eurent  acheve  leur  tache,  conformement 
au  plan  ctabli,  les  homines  mis  en  sursis  rejoignirent  a leur  tour  leurs 
depots  et  ce  fut.  vers  la  fin  du  mois  de  septembre  J9H,  I’arret  defi- 
nitif  de  la  navigation  dcsorganisee  et  dont  le  role  pouvait  paraitre  ter- 
mine  aussi  bien  au  point  de  vue  commercial  que  militaire. 
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On  conooit  ce  (ju’aurait  pu  etre  la  repercussion  d’un  lei  arret,  s’ll 
avail  (lu  se  prolonger  (piel([ue  pen,  sur  la  vie  econoniicpie  du  pays  ; 
le  lroul)lc  prol’ond,  qiii  serait  rapideinenl  residle  de  la  suppression  d’un 
organismc,  qui  avail  assure  au  cours  de  I’annee  precedente  le  Iransport 
de  42.000.000  de  lonnes  de  inarchandises.  On  ne  doit  pas  perdre  de  vue 
(pie  Ton  vivait  alors  en  France  sur  la  notion  d’une  guerre  de  Ires  courle 
duree.  Cette  consideration  seule  explitjue  que  Ton  ail  pu  envisager  d’une 
fafon  aussi  delilieree  la  disjiarition  presipie  complete  des  transports  par 
eau.  taut  inililaires  ([ue  commerciaux,  en  s’en  reinettant  uniffueinent 
aux  chemins  de  fer,  jiour  I’execulion  de  la  totalite  des  transports  neces- 
saires  au  ravilaillement  des  armees  et  a la  vie  meme  de  la  jiopulation 
civile,  ])endant  la  duree  de  la  faible  periode  <pii  devait,  dans  la  jiensee 
de  tons,  separer  la  lin  de  la  mobilisation  de  celle  des  hostilites  ellcs- 
memes.  L’expcrience  des  cvenemenls  ne  devait  pas  tarder  a demonlrer 
I’erreur  de  celte  concejition.  Plus  encore  (pie  jiendant  la  jiaix,  les  cbemins 
de  fer,  surcharges  de  taches  nouvelles  et  iiiqu'rieuses,  ne  pouvaient  par- 
venir  a assurer  seuls  le  programme  intensilie  des  transports  qui  leur  etait 
devolu  et  reclamaient  le  maintien  du  concours  precieiix  cpie  leur  appor- 
laient  les  voies  navigables  pour  le  transport  des  marchandises  lourdes 
a grandes  distances. 

Les  yeux  ne  devaient  s’oiivrir  sur  cette  realile  que  bien  leiitement  et 
|)ar  elajies  [irogressives.  Des  le  24  aout  1914  cependant  les  transports 
commerciaux  sur  les  voies  navigables  etaient  aulorises  a reprendre.  Mais, 
dans  les  conditions  que  nous  venous  d’indiipier,  il  ne  pouvait  s’agir  la 
que  d’une  aulorisation  assez  platonique.  Avec  les  ressources  si  faibles, 
(lout  elle  disjiosait  encore,  la  navigation  Iluviale  etait  veritablement  hors 
d’etat  de  reconquerir  immediatement  un  r(Me  d’une  cerlaine  impor- 
tance. 


Les  UERNIERS  MOIS  DE  1914.  SITUATION  GENERAI.E 

Prohle.mes  a envis.ager 

Cependant  subsistaient  les  organisations,  creees  par  les  deux  regle- 
menls  du  16  juin  1902  et  du  10  avril  1913,  chargees  d’assurer  I’exploi- 
lation  des  voies  de  navigation  interieure  jiendant  la  jieriode  de  guerre 
sous  la  direction  de  la  Commission  de  navigation  de  camjjagne,  pour  la 
zone  des  armees,  de  la  Commission  mllitaire  de  la  navigation  jiour  la 
zone  de  I’lnterieur.  Pendant  les  premieres  semaiues  de  la  camjiagne,  on 
avail  considere  comme  faisant  jiartie  du  reseau  des  armees,  toutes  les 
voies  navigables  comprises  dans  les  limites  de  la  zone  des  armees,  telle 
(pie  celle-ci  se  Irouvait  delinie  par  les  decrels  successifs,  (jui  Pont  ins- 
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liluee  ou  modiiiee,  suivant  le  developpement  des  operations.  Le  1 I 
novembre  1914,  apres  <juc  la  ligiie  du  front  eut  acquis  une  certaine  sta- 
bitite,  le  general  coinniandant  en  chef  adressa  an  ministre  de  la  Guerre 
des  ])iopositions  pour  lixer  la  Imiite  du  reseau  navigable  des  armees.  I^e 
24  novembre,  le  ministre  dela  Guerre  prit  rarrele  demande,  en  tenant 
compte  tie  quelques  modilications  proposees  par  la  Commission  mili- 
taire  de  la  navigation.  Cet  arrete  limilait  au  Sud  le  reseau  navigable  des 
armees  par  la  ligne  suivanle  : 

Le  canal  du  Rhone  au  Rbin  en  enlier  ; la  Saone,  de  Saint-Sympho- 
l ien  a Saint-Jean-dc-Losne  ; le  canal  de  Bourgogne  en  entier  ; T Yonno, 
de  Laroche  a Monlereau  ; la  Seine,  de  Montereau  a rembouchurc. 

Le  reseau  navigable  des  armees  comprenait  les  voies  situees  au  Nord 
de  la  limile  ainsi  definie,  ainsi  que  le  canal  du  Rhone  au  Rbin  en  entier 
et  la  Saone  de  Sainl-Sympliorien  a Saint-Jean-de-Losne.  Le  canal  de 
Bourgogne,  rYonne  de  Laroche  a Montereau  et  la  Seine  de  Montereau 
a rembouchure  etaient  raltachcs  au  reseau  navigable  de  I’interieur. 

La  grande  ligne  de  navigation  Ilavre-Raris-Lyon-Marseille  se  trou- 
A'ait,  par  suite,  maintenue  sur  tout  son  parcours  dans  la  zone  de  I’inte- 
rieur. 

La  repartition  des  voies  navigables  entre  les  deux  categories  est 
demeuree,  jusqu'a  la  fin  de  la  guerre,  telle  que  I’avait  lixee  Tarrete  minis- 
teriel  du  24  novendrre  1914.  Meme  aux  epoques  ou  la  limite  de  la  zone 
des  armees  subit  des  variations  d’une  certaine  ampleur,  comme  en  1917 
et  en  1918,  celle  du  reseau  navigable  des  armees  ne  fut  pas  modiiiee. 

Bien  que  les  inconvenients  graves,  qui  devaient  resulter  de  I’arret 
a peu  pres  total  de  la  navigation,  ne  se  soient  pas  fait  sentirdes  les  pre- 
mieres semaines  de  cet  arret,  il  n’avait  pas  echappe  a la  Commission  de 
la  navigation  (pic,  les  imjrortations  de  toute  nature  augmentant,  le 
volume  des  transports  militaires  s’accroissant,  la  capacite  de  transport 
des  chemins  do  fer  sc  tronverait  bientbt  debordee,  et  que  dans  leur 
( iisemble  les  transports  s’achemineraient  vers  une  periode  de  difiicultes 
multijdes,  dont  la  solution  serait  particulierement  laborieuse. 

Des  le  18  septembre  1914,  sur  son  initiative,  le  ministre  des  Travaux 
publics  ecrivit  aux  ingenieurs  en  chef  pour  leur  signaler  I’interet  d’orga- 
niser  sur  les  voies  navigables  des  Services  reguliers  de  transports  com- 
merciaux,  destines  a venir  en  aide  aux  chemins  de  fer.  11  leur  ctait 
i-ecommande  de  se  incLtre  en  rapport  a ce  sujet  avec  les  administrations 
prefeetorales  et  les  Chambres  de  commerce  et  de  les  appeler  a collaborcr 
avec  cux  d’une  facon  aussi  etroitc  que  possible.  Le  concours  de  rOflicc 
national  de  la  navigation  leur  etait  oll'ert  pour  I’organisation  materielle 
des  Services  tant  en  ce  qui  concerne  les  recettes  que  les  depenses. 

Ces  instructions  furent  precisees  dans  une  seconde  circulaire  en  date 
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du  23  oclobre  1914,  aux  tei-mes  de  laiiuello  le  ministre  faisait  connaitrc 
aux  ingenieurs  cn  chef  que  Ton  jiourrait  adopter  I’uii  des  trois  systeaics 
suivants  : 

1®  Le  Service  de  la  navigation,  avec  le  eoncours  de  rOllloe  national 
de  la  navigation,  se  constitue  en  veritable  transportenr  ; 

2®  L’adininibtration  organise  seulemeuL  le  Service  du  materiel  el  do 
la  traction,  un  entrepreneur  de  transports  etant  charge  de  la  partie  eoin- 
merciale  de  I’operation  ; les  ingenieurs  peuvent,  s’ils  le  jugent  utile, 
demander  I’intervention  linanciere  de  I’OlIice  ; 

3®  Les  Services  de  transport  sont  organises  integralement  par  des 
coinjiagnies  on  des  parliculiers. 

D’aiitre  ])art,  radministration  des  I’ravaux  puldies  reunissait  a 
Bordeaux  les  divers  usagers  des  voies  navigables  de  la  region  du  Midi, 
el  leur  deniandait  d’eliidier  avec  son  eoncours  les  inoyens  a employer 
pour  organiser  des  transports  regutiers  entre  Bordeaux  et  Toulouse. 

Mais  liii  sejiteinbre,  et  inerne  lin  oclobre  1914,  sauf  sur  la  Basso- 
Seine,  oil  par  suite  de  la  rarefaction  du  personnel  et  du  reiicherissemeiil 
du  charbon,  les  frets  (;omiuencaient  dejii  a monter,  rinsullisanee  des 
uioycns  de  lrans[)ort  ne  se  maiufcstait  pas  encore  avec  evidence.  Les 
(diaiubres  de  commerce,  les  prefets  eux-mcmes,  ne  consideraient  pa-;. 
a»ce  moment,  <|ue  la  navigation  put  leur  apporler  un  eoncours  interes- 
sant.  Les  chemins  de  fer  [uetendaient  suHire  a tout.  Les  negoeiauls 
leur  donnaient  la  preference  pour  leur  rapidite,  leur  commodite  et  la 
facilite  des  tractations.  Ces  {iremiers  eti'orts  ne  rencoutrereut  done  que 
pen  de  sympathie,  nieme  chez  ceux  qu’ils  devaient  servir,  et  Ton  ne 
s’etoiinera  pas  outre  mesure  qu’ils  soient  tombes  dans  le  vide  cree  par 
riiidiflerence  generale  a leur  egard. 

La  Lommission  militaire  de  la  navigation  n’en  commenga  pas  moins 
a etudier  et  a preparer  immediatement  la  re[irise  des  transports  par  eau, 
dont  elle  sentait  de  plus  en  jilus  que  la  necessite  devail  s’imposer  a bref 
delai,  pour  faire  face  aux  besoins  toujours  croissants  du  ravitaillenient 
des  armees  et  des  populations,  i^our  bicn  se  rendre  compte  de  I’etendue 
de  sa  tAche,  il  irnporte  de  se  reporter  a ce  qu’etait  alors  la  situation  gene- 
rale  des  voies  navigables  frau^aises. 

La  presipie  totalite  des  voies  du  reseau  du  .Nord,  ainsi  qu’unc  partie 
imporlanle  des  voies  du  reseau  de  I’Lst,  etaieni  tonibees  aux  mains  de 
I’ennenu,  ou  bien,  par  suite  de  leur  proximite  de  la  ligne  de  bataille, 
n’etaient  jilus  pratiipiemcnt  utilisables.  Dans  certains  cas  roeeupation 
d’un  noinbre  restreint  de  bids  metlait  hors  de  cause  une  vole  enliere, 
telle  I’occupation  de  Saint-Mihiel  pour  I’ensemble  du  canal  de  I’Est, 
Branche  Mord.  La  partie  des  voies  navigables  du  Nord  et  du  Pas-de- 
Calais,  qui  avail  echappe  a I’invasion,  ne  constituait  plus  qu’un  petit 
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reseau  ferme  d’environ  300  kilometres  de  lonKueur,  desservant  les  regions 
d’Armentieres,  Bethune,  Saint-Omer,  Calais  et  Dunkerque,  ainsi  que 
quelques  canaux  qui  restaienl  abordables  dans  la  Belgique  non  envahie. 

Parmi  les  voies  navigables  rentrees  en  noire  possession,  un  certain 
nombre  avaient  ete  gravement  atteintes  depuis  le  debut  des  liostilites. 

Aussi  bien  sur  cedes  du  ISord  et  du  Pas-de-Calais  cpie  sur  la  Somme, 
rOise,  la  Marne,  I’Aisne  canalisee,  sur  le  canal  lateral  a I’Oise  et  le  canal 
lateral  a la  Marne,  les  canaux  de  I’Oise  a I’Aisne,  de  I’Aisne  a la  Marne, 
de  I’Est,  de  la  Marne  an  Bhin,  du  Rhone  an  Rhin,  de  la  Marne  a la  Saone, 
les  nombreux  ponts  et  passerelles  detruits  par  le  genie  fraiiQais  on  anglais 
et  par  les  Allemands,  encombraient  la  cuvette  ou  le  chenal,  tpi’il  fallait 
en  outre  degager  de  peniches  coulees  ou  d’arbres  abattus  ; il  y avail  a 
reconstruire  des  sections  de  digues  detruites,  quelques  barrages,  a repa- 
rer  des  ecluses  et  des  maisons  eclusieres,  si  Ton  voulait  voir  renail  re  un 
Service  normal.  La  riviere  d’Oise  notamment  ainsi  que  son  canal  lateral, 
situes  dans  une  vallee.  qui,  apres  avoir  constitue  un  des  principaux 
axes  de  I’invasion  allemande,  avail  de  nouveau  ete  en  septembre  et  octo- 
bre  le  theatre  de  violents  combats,  se  trouvaient  dans  une  situation 
lamentable. 

L’ennemi  s’etait  empare  d’environ  3.000  bateaux,  1.200  se  trouvaient 
cantonnes  dans  la  region  de  I’extreme  Nord  et  ne  pouvaient  plus  servir 
qu’a  des  transports  locaux.  IS’euf  mille  mariniers  ayant  repondu  a I’appel 
de  la  mobilisation  et  rejoint  leurs  depots,  la  plus  grande  partie  des  aulres 
bateaux,  dont  un  certain  nombre  etaient  demeures  charges,  avaient  du 
elre  abandonnes,  soil  par  leur  proprietaire,  soil  par  leur  equipage,  et 
se  trouvaient  gares  un  pen  partout.  Presque  tons  continuaient  a servir 
de  logement  a la  famille  de  leur  proprietaire,  qui  ne  voulait  pas  les 
quitter. 

L'n  nombre  important  de  remorqueurs,  prives  de  leur  equipage,  etait 
desarme  ; les  moyens  de  halage  n’existaient  plus  sur  la  plupart  des  voies, 
les  chevaux  ayant  ete  requisitionnes  pour  les  besoins  de  I’armee  ; les 
engins  de  chargement  et  de  dechargement,  abandonnes  par  leurs  meca- 
niciens,  etaient  en  chomage  dans  les  ports  ; la  fermeture  des  ateliers 
et  chantiers  de  reparation  du  materiel  avail  acheve  la  rume  desormais 
complete  produite  par  la  mobilisation  dans  tons  les  Services  de  la  batel- 
lerie. 

En  ce  qui  concerne  le  present,  il  s’agissait  avant  tout  de  tirer  le 
meilleur  parti  des  ressources.  qui  subsistaient,  en  obtenant  de  celles-ci 
le  maximum  de  rendement,  de  fagon  a attenuer  autant  que  possible 
la  hausse  exageree  des  frets,  qui,  en  raison  du  manque  d’equilibre  entre 
rolTre  et  la  demande,  ne  pouvait  tarder  a se  produire.  Aulrement, 
le  volume  des  transports  a ellectuer  depassant  les  moyens  disponibles, 
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les  inarcliandiscs  tie  luxe,  qiii  fieuvent  payer  ties  frels  eleves,  auraienl 
seules  ele  Iransporlees,  taiidis  qiie  les  transjiorls  les  plus  vitaux  auraienl, 
iiulenniineiil  at  lend u. 

II  iinportait  an  premier  chef  d’etablir  un  elat  de  ces  ressources  imme- 
dialeinent  dis[)onil)les.  Une  circulaire  adressee  de  Bordeaux  le  12  octohre 
IDM  [>ar  le  ininislre  des  Travaux  publics,  invita  les  ingenieurs  en  chef  : 

1"  bin  ce  ([ui  concerne  le  materiel,  it  reconnaitre  les  bateaux  abandon- 
nes,  ou  qui,  sans  etre  abandonnes,  ne  circulent  pas,  les  raisons  pour  Ics- 
(pielles  ces  bateaux  se  Irouvent  ilans  une  telle  situation  et  les  points  uu 
ils  soul  gares  ; 

2°  Kn  c(!  (jui  concerne  le  personnel,  a indiipier  pour  releiulue  de  leur 
service,  le  nombre  approximatif  des  mariniers  mobilises,  de  ceux  ([ui 
sont  degages  de  toutes  obligations  militaires,  tie  ceux  qui,  bien  ipie  mobi- 
lisables,  sont  encore  a bord  tie  leurs  bateaux. 

En  ce  ipii  concerne  I’avemr,  jiour  purer  aux  tlilliculles  granthssanles 
a prevoir,  il  fallait  en  outre  deblayer  et  rec([uiper  les  voies  navigables 
endommagees  par  les  hostilites,  les  doler  des  installations  complemen- 
laires  tie  toule  nal ure,  tpii  allaient  tlevenir  necessaires  par  suite  tie  la 
prolongation  tie  I’etat  de  guerre,  remettre  en  Service  le  plus  grand  nom- 
bre d’unites  Iluviales,  enhn  obtenir  le  personnel  indispensable  de  I’anlo- 
nte  militaire,  tjui  le  tletenait  et  tjui  seule  pouvait  rouvrir  les  portes  de 
la  navigation. 

En  outre,  il  allait  fretpiemment  arriver  que  ties  bateaux  tlisponibles 
etaient  la  propriele  tie  mariniers  de  jeuncs  classes,  ipie  Ton  ne  pouvait 
rajipeler  du  front  ; d’aulres  apparlenant  a des  mariniers  jilus  Ages, 
<pie  Ton  pouvait  faire  revenir,  se  Irouvaient  hors  tl’usage,  ou  exigeaient 
des  reparations  inabortlables  dans  les  chanliers  desorganises. 

Dans  tons  les  cas  on  ties  reparations  etaient  necessaires,  le  paiement 
des  depenses  devait  soulever  une  question  linaneiere  ou  comptable, 
ipi’il  etait  intlisjiensable  de  resoudre. 


La  co.nventio.n  of  l.v  Basse-Seinf  du  14  novemrre  1914 

Des  le  debut  du  inois  tie  novernbre,  il  deviut  certain  tpi’un  courant 
continu  de  transport  d’une  grande  ampleur  allait  s’etablir  sur  la  Seine 
et  succeder  an  flot  passager  de  la  mobilisation.  Les  besoins  s’accentuaient 
cl  ties  abus,  tlonl  se  plaignaienl  aussi  bien  le  puldic  que  les  mariniers 
employes  par  les  enlreprises,  commengaient  a se  produire.  Les  frels 
de  Rouen  a Paris  manifestaient  une  tendance  impiietante  a la  hausse. 
La  Commission  militaire  tie  la  navigation  jugea  qu’il  devenait  necessaire 
tl’agir  pour  emjiccher  ces  abus  de  s’aggraver.  La  situation  speciale  de  la 
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Seine,  qni  n’elait  pour  ainsi  dire  frequenlee  que  par  les  bateaux  d’un 
petit  nombre  d’entreprises  iiiqiortantes,  et  non  par  des  inariniers  isoles 
proprietaires  de  leurs  jieniches,  pcrmellail  d’intervenir  par  accord 
amiable,  sans  faire  usage  de  la  loi  de  recjuisitions  du  3 juillet  1877.  L<‘s 
coinpagnies  de  navigation  se  plaignant  surtoul  du  manque  de  personnel, 
la  Commission  pouvait  en  efi'et  se  charger  de  leur  en  fournir,  moyennant 
certains  engagements. 

L’Ollice  national  de  la  navigation  fut  charge  de  jiasser  avec  ellcs 
une  convention  reglant  les  principales  conditions  de  transport  et  de 
remorquage  sur  la  Basse-Seinc,  tant  en  ce  (jui  concerne  les  transports 
inilitaires  et  administratifs  (]ue  les  transports  jirives. 

Les  intcuesses  comprirent  d’ailleurs  tres  rapideinent  les  avanlages 
de  cette  solution,  qui  leur  perniettait  d’eviter  la  requisition,  et,  sauf 
quehjues  rares  exceptions,  dont  le  petit  nombre  ne  jiouvait  fausser  !e 
principe  meuie  du  systeme,  mirent  un  louable  einpressement  a apporler 
leur  concours.  La  convention  en  question,  <]ui  porte  la  date  du  14  novem- 
bre  1914,  et  <pii  est  entree  en  vigueur  le  28  novembre,  fut  signee  des  I’ori- 
gine  par  quatorze  entreprises  de  transports  ou  de  remorquages  (1)  ; 
trois  nouveaux  transporteurs  lui  out  donne  par  la  suite  leur  adhesion. 

J.es  entreprises  s’engageaient  a maintenir  continuellement  arines  ct 
a faire  naviguer  sans  interrujition  tons  les  remoiTjueurs  dont  elles  dispo- 
saieiit,  tons  les  chalands  et  bateaux  de  transport  de  toute  nature  leur 
appartenant  ; a assurer  rexploitation  des  rernorqueurs,  qui  leur  seraient 
livres  tout  armes  par  les  soins  de  rOfiice  national  de  la  navigation, 
<lcs  ]>eniches  et  bateaux  de  riviere  convenables,  dont  les  projirietaires 
ou  patrons  accepteraient,  vis-a-vis  d’elles,  de  louerleurs  services,  ou  dont 
les  demandes  leur  seraient  transinises  par  rOllice  de  la  navigation,  et 
cela  dans  la  limite  des  trausitorts,  (jui  seraient  reclames  par  rautorilc 
militaire  ou  par  la  clientele  commeiciale. 

Une  ju'iorite  absoluc  etait  reservee  aux  trans]iorts  a effectuer  par 
raulorite  militaire  sur  tons  les  transports  commerciaux,  quels  qu’ils 
fussent.  meine  resultant  de  rexecution  d’un  contrat  en  cours. 

Les  entreprises  prenaient  I’engagement  de  maintenir  les  prix,  clauses 
ct  conditions  des  tarifs  de  transjiort  et  de  remorquage,  ainsi  que  les 
salaires  de  leur  peissonnel,  en  usage  avant  la  mobilisation.  Elles  majo- 
raient  toutefois  leurs  factures  d’un  tant  pour  cent,  verse  mensuellcment 
dans  les  caisses  de  rOllice  de  la  navigation.  Comme  contre-partie,  celui- 


(1)  Sociele  generale  Touage  et  dc  Remorquage  ; Societc  gencralc  dos  Bateaux  Parisiens  ; 
Societe  anonyme  La  Penichienne  ; Coinpagnie  frantjatsc  J^s  Rernorqueurs  ; Compagnic  gencralc 
de  Navigation;  Societe  V Union  yormande\  Societ6  gein'j'alc  de  1 rausporls  ; Sociele  anonyme 
La  Rouenn-aise  ; Societe  de  Transports  fluviaux  ; Societe  anonyme  de  Transit  Jules  Roy  ; 
M.  It.  Guyaid  Fieres  et  Cic  ; M.  M.  Basile  Have  et  Cie  • 31  Paul  Lefebvre;  M.  Gaston  Benjamin 
Pere. 
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v'l  prcnait  a sa  charge  raugmentation  cles  depcnscs  que  les  eulrepriscs 
ouraient  a supporter  par  suite  de  I’eJevation  des  jirix  du  combustible 
<-t  devait  s’einploycr  a obtenir  de  I’autorite  militaire  le  maintien  a leurs 
’oecuj)ations  du  tenqis  de  paix  du  plus  grand  noinbre  possible  dc  ca])i- 
taines,  ])ilotes,  mariniers,  mecanieiens  el  cbaulleurs,  ct  cn  outre  a fuirc 
luettre  a la  disposition  des  entreprises  des  mecanieiens  et  cbaulleurs 
■ex[)erirnentcs. 

l>a  eonvenlion  du  I i novembre  1914,  qui  a eu  jiour  diet  de  repartir 
iirune  fa^on  norniale  et  e{[uitablc  entre  les  divers  usagers  de  la  Basse- 
Seine  les  augmentations  de  depenses  resultant  de  la  bausse  considerable 
des  prix  du  eoud)usfible,  apporla  une  grande  amelioration  ilans  I’utili- 
■sation  du  lleuve  et  nianiue  une  date  iinportanle  dans  I’bistoire  de  la 
navigation  interieure  jiendanl  la  guerre.  Son  ajqdieation  a cependant 
ilonne  lieu  a de  nombreuses  critiques  de  la  jiart  des  usagers  de  la  voie 
navigable,  ainsi  que  des  mariniers  et  diverses  modiliealions  ont  du 
vtre  apporlees  ]iar  la  suite  a son  texte  priinitif,  ainsi  qu’on  Texposera 
plus  loin  ; mais,  telle  (pielle,  elle  eontenait  en  germe  rorganisation  du 
Service  de  rexploilalion  militaire  des  voies  navigables  et  la  reglemen- 
tation  intervenue  ulterieurement,  et,  jus(pi’a  la  misc  en  vigueur  de  cette 
iiouvelle  reglementalion,  e’est-a-dire  pendant  une  annee  enliere,  elle 
n eonstituc  la  veritable  ebarte  de  la  navigation  interieure  franeaisc. 


La  lidehation  des  hateaux  charges.  — Decret  nu  5 decembre  1914 
ET  CIRCULAIRE  M I NIS  TER  I E I.L  E DU  IG  UECEMBRE  1914 

IJn  noinbre  assez  important  dc  mariniers,  ayant  des  marcbandiscs 
a bord  de  leurs  bateaux,  se  trouvaient,  par  suite  de  I’etat  de  guerre,  dans 
I’impossibilite  de  delivrer  leur  ebargement  an  destinataire.  Alors  <pie 
Ton  commen^ait  a se  plaindre  dc  toutc  part  de  rinsullisanee  des  moyens 
dc  transport,  il  devenait  indispensable  de  remettrc!  a la  disposition  du 
public  des  bateaux  ipii  se  trouvaient  annibiles  « parec  cpie  leurs  propiie- 
taircs  no  peuvent  ni  aehever  un  voyage  interronqni,  ni  se  debarrasser 
d’un  ebargement  <{ui  ne  saui'ait  etre  rends  a destination  (1)  ». 

D’autre  jiart  les  mariniers  en  (picstion,  n’ayant  plus  la  disposition  de 
leurs  liateaux,  etaient  dans  une  position  des  ])lus  ju’eeaire.  11  y avait 
vgalernent  un  tres  grand  interet  a leur  permettre  d’exercer  a nouveau 
leur  profession,  ct  de  leur  procurer  des  moyens  simples  et  pratiques  d’y 
parvenir,  en  redulsant  an  minimum  les  formalites  a accomplir. 

C’csl  encore  rotliec  national  de  la  iiavigHtion,  qui  fut  charge  de  cette 


(1)  Rapport  du  miiiislre  des  Travaux  publics  a I’appui  «lii  decret  du  3 decembre  19Vi. 
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mission  par  le  decret  dii  3 deceiiibie  IDl'i.  Le  marinier,  qiii  desirait 
rejirendre  la  libre  disposition  de  son  bateau,  en  faisait  la  declaration  a 
rOflice,  en  lui  doniiant  tout  pouvoir  de  le  represeiiter. 

A]  ires  verification,  rOilice  se  chargeait  d’aviscr  fexju'diteur  que, 
faute  de  delivrance,  dans  un  delai  determine,  a personne  diiment  qua- 
liliee,  il  serait  procede  a la  vente  de  la  marchandise.  A I’expiration  du 
delai,  1 Oflice  faisait  operer  le  dechargement  du  bateau  et  jiroceder  a la 
vente  de  tout  ou  partie  des  marchandises,  soit  a I’amiable,  soit  par  adju- 
dication. Cette  vente  devenait  definitive  ajires  homologation  par  le 
president  du  tribunal  civil.  II  etait  attribue  an  marinier  une  part  du 
fret  stipule,  proportioiinelle  au  parcours  elfectue,  jusqu’a  concurrence  du 
produit  de  la  vente,  deduction  faite  des  frais. 

Les  frais  de  dechargement,  la  part  de  fret  a payer  au  marinier  et 
tons  les  autres  frais  incomhant  a fOllice  du  fait  des  operations  etaient 
imputes  sur  le  produit  de  la  vente,  et  le  complement  depose  a la  caisse 
des  depots  et  consignations  pour  compte  de  qui  de  droit. 

Une  centaine  de  bateaux  furent  ainsi  rendus  disponibles  et  mis  h 
menie  d’entreprendre  de  nouveaux  voyages. 

Quelques  jours  plus  tard,  une  circulaire  ministerielle  du  16  decembre 
1914  vint  completer  le  decret  du  5 decemhre,  en  fixant  les  regies  a suivre 
pour  racheminement  vers  leur  destination,  toujours  avec  le  concours 
de  I’Olhce  national  de  la  navigation,  des  bateaux  charges,  abandonnes 
sur  les  voies  de  navigation  interieure,  et  contenant  des  marchandises, 
que  leurs  expediteurs  exprimeraient  le  desir  do  faire  parvenir,  soit  a 
leur  destination  primitive,  soit  lorsque  celle-ci  etait  inaccessible,  vers 
une  autre  destination.  Les  Services  de  navigation  devaient  d’abord 
essayer  de  se  mettre  en  relations,  soit  avec  les  mariniers,  qui  s’etaient 
trouves  dans  I’obllgation  d’abandonner  leurs  bateaux,  soit  avec  des  per- 
sonnes  de  leur  famille,  susceptibles  de  s’entendre  avec  fadministration, 
au  lieu  et  place  des  dits  mariniers,  en  vue  de  conduire  les  bateaux  a la 
destination  indicjuee  par  fexpediteur.  Si  Tune  ou  I’autre  de  ces  solutions 
faisait  defaut,  le  bateau  etait  remis  a fOlIice,  qui  prenait  toutes  dispo- 
sitions ]iour  assurer  sa  conduite  a destination,  tout  en  conciliant  les  divers 
interets  en  presence. 

On  voit  ainsi  se  dessiner  le  role  important  que  va  desormais  assumer 
I’Ollice,  en  taut  qu’organe  financier  de  la  Commission  militaire  de  la 
navigation,  role  qui  rendra  son  action  dans  I’exploitation  des  voies  navi- 
gables  inseparable  de  celle  de  la  Commission  elle-meme.  Son  directeuiy 
M.  I’inspecteur  general  des  Fonts  et  Chaussees  Sylvain  Dreyfus,  faisait 
d’ailleurs  partie  de  la  Commission,  ce  qui  assurait  a tons  points  de  vue 
une  collaboration  aussi  etroite  que  possible.  En  vue  de  la  gestion  de  ces 
nouveaux  Services,  un  credit  de  30.000  francs  avait  ete  ouvert  au  bud- 
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gel,  dll  ininistere  des  'I'ravaux  publics,  sur  rexercicc  lOl'i,  jiour  eire  inis 
a la  disposition  de  I’Ollice,  lequel  avail,  ouvert  dans  ses  ecrilures,  panni 
les  Services  hors  budget,  un  coinpte  « Exploitation  des  voies  dc  naviga- 
tion inlerieure  ».  Les  autorisations  necessaires  a rouverture  de  ce  nouveau 
compte  avaient  ete  accordees  jiar  decisions  du  Hi  decembre  1914  du 
ininistre  des  Travaux  publics  et  du  fevricr  1915  du  niinistre  des  Fi- 
nances. 


Ln  PHEMIEH  PUOGHAM.ME  DE  EAPPEL  DU  PERSONNEL 

11  a deja  ete  (lit  (|ue  le  coinple'unent  indispensable  des  inesures  prises 
par  la  Commission  militaire  des  voies  navigables,  jiour  preparer  la  reprise 
de  la  navigation,  etait  la  reintegration  a son  poste  d’avant-guerre  de  la 
yilus  grande  parlie  du  personnel  mobilise  et  d’aillenrs  des  engagements 
formels  avaient  ete  jiris  a ce  sujet  vis-a-vis  des  coinjiagnies  de  transport 
adberentes  a la  convention  dc  la  Basse-Seine.  Mais  il  etait  evidemmenl 
imjiossible  de  songer  a obtenir  de  Fautoritij  militaire  la  restitution  en 
total! te  et  (run  seul  coup  de  lout  le  jiersonnel  occupe  jiar  la  navigation 
en  lernjts  de  paix.  A la  liu  de  1914,  les  esprits  ne  s’(';taient  pas  encore  adap- 
tes  a I’idee  d’une  guerre  se  prolongeant  pendant  jilusieurs  annees  et  ii(*ces- 
silant  une  mobilisation  g(*n(*rale  des  ressources  economi(jues  du  {lays. 
11  ne  jiarut  nu'ine  jias,  an  debut,  lyue  Ton  yu'it  avoir  (juel(|ues  chances 
d’obtenir  le  rajiyiel  (riiommes  apjiartenant  aux  arnu'ies,  el,  c’est  seule- 
nient  sur  la  rentree  a leur  poste  du  temps  de  jiaix  des  homines  mobi- 
lises dans  les  formations  de  I’intfuieur,  appartenant  a la  riiserve  de 
Farmee  lerntoriale,  a Farmee  territoriale  on  meme  a des  classes  plus 
jeunes,  mais  alTecles  an  service  auxiliaire,  (pie  s’exeri'a  Factivite  de  la 
Commission  militaire  des  voies  navigables. 

On  se  servit  a cet  elTet  des  moyens  fournis  jiar  les  cbajiilres  iii 
et  IV  du  reglement  du  10  avril  1913.  Dans  chaijiic  Service  de  naviga- 
tion, les  ingenieurs  en  chef  etablissaient  la  liste  des  bommes  des  divcrscs 
professions,  (jui  leur  etaient  necessaires  pour  rendre  a la  circulation  les 
unites  abandonnees  dans  F('teudue  de  ce  ser\ice.  A Faide  des  elals  de 
recensement  du  jiersonnel  des  voies  navigables,  dresses  au  debut  dc 
1914,  ils  conslituaient  une  liste  corresjKmdante  d’hommes  suscejitibles 
d’etre  mobilises  dans  les  formations  de  Finterieur,  eberebaient  a se  ren- 
seigner  a leur  sujet,  et  lorsipi’ils  avaient  pu  reconnaitre  la  formation  oii 
chacun  d’eux  se  Irouvait  clfectivement  enqiloyi'-,  jiriiparaient,  ]>ar  bureau 
de  recrutement,  un  elat  recapitulatif  des  homines  a mcltre  en  fascicule 
de  sursis  S*.  Ces  elats  eitaient  adressiis  a la  Commission  militaire  des  voies 
navigables,  vises  jiour  execution  jiar  la  Commission  militaire,  et  transmis 
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aux  commandements  de  recrutement,  qui  se  chargeaient  de  faire  par- 
venir  aux  honimes  leur  nouvelle  afl’ectation.  Mais  souvent,  plusieurs. 
Kcmaines,  plusieurs  mois  devaient  se  passer  avant  le  renvoi  efl’eclif  des. 
homines,  dont  la  liberation  avail  ete  decidee  cn  principe. 

II  convient  d’ailleurs  d’ajouter  que  les  homines  a recupercr,  pour 
ohtenir  un  resultat  d'ensemhle,  devaient  apfiartenir  aux  categories. 
Ics  plus  diverses.  « Le  ]>enichien  isole,  proprietaire  el  conducteur  de  sou 
bateau,  sulTit  a le  rendre  disponible.  Mais,  pour  que  ce  bateau  puisse 
rendre  des  services,  il  hii  faut  des  moyens  de  traction  : remorquage, 
(jui  exige  des  capitaines,  mecaniciens,  chaull'eiirs,  on  halage  par  chevaux, 
qui  exige  des  charretiers,  haleurs  profcssionnels,  sous  peine  de  graves, 
dommages  sur  les  rivieres  a courant.  Le  bateau,  reste  decharge  et  hor.s, 
de  I’eau  sur  toute  sa  hauteur  pendant  de  longs  mois,  a besoin  d’un  cal- 
iatage,  souvent  de  reparations  plus  importanles,  qui  necessilent  des. 
eharpentiers.  II  faut  des  ouvriers  en  metaux  pour  la  reparation  des  remor- 
(pieurs,  des  conducleurs  de  grues  pour  les  chargernents  et  les  dechar- 
gements.  Pour  produire  tout  leur  ell'et  utile,  ces  nombreuses  categories, 
de  personnel  doivent  se  trouver  en  proportions  definies.  » 

On  pent  juger  par  ce  court  expose,  emprunte  au  compte  rendu 
ofhciel  de  I’exploitation  des  voies  de  navigation  interieure  pour  I’anneo 
191G,  des  dillicultes  que  Ton  devait  rencontrer  a faire  concorder  avco 
des  exigences  si  determinees  et  si  complexes  les  ressources  limitees  four- 
nies  par  les  homines  des  classes  les  plus  anciennes,  mobilises  a I’inlerieur, 
alors  surtout  que  Ton  ne  possedait  en  general  que  des  renseignements 
Ires  incomplets  sur  leurs  ahectations  du  temps  present  et  fort  peu  de 
moyens  pour  les  completer. 

Cependanl  ce  premier  programme  de  rappel  du  personnel  indispen- 
sable pour  retablir  la  navigation,  qui  devait  surtout  se  developper  dan.s. 
le  courant  de  I’annee  suivante,  donnait  deja  quelques  resultats  des  les. 
derniers  mois  de  1914. 


La  periode  nr  l^*"  janvier  au  2 novemrre  1915 
Recuperation  des  bateaux  hors  de  service 

La  premiere  parlie  de  I’annee  1915  fut  consacree  a la  mise  en  appli- 
cation des  decisions  prises  au  cours  des  derniers  mois  de  1914  et  a leur 
adaptation  aux  nouvelles  dillicultes  qui  se  manifeslaient.  L’insuffisance 
du  materiel  roulant  sur  les  chemins  de  fer,  comparativement  aux  besoins 
lies  de  I’etat  de  guerre,  conduisait  de  plus  en  plus  a chercher  dans  1 uti- 
lisation intensifiee  des  transports  par  eau  un  remede  :i  une  situation 
devenue  bientot  pressanle. 
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D’aulre  part  la  lixile  du  front  pcrmellail  aux  voles  navigaMes  de- 
la  zone  des  annees  iin  Service  d’une  reoularile  tout  a fail  coni|)aral)le 
a celle  de  la  zone  de  I’inlerieur.  On  ne  tarda  pas  a eprouver  la  necessile 
d’elaldir  une  jiliis  elroite  coordination  enlre  ces  deux  categories  de  trans- 
port. Sans  qu’aucune  niodilication  fut  afiporlee  aux  reglenients  interini- 
nisteriels  du  JG  join  1902  el  du  10  avril  1913,  le  ministre  des  Travaiix 
publics  prit  a la  date  <lu  10  mars  1915,  avec  I'adhesion  de  son  collegue 
de  la  (luerre,  un  arrete  nominant  un  Coimnissaire  technique  de  la  navi- 
gation unique  pour  le  reseau  de  I’inlerieur  et  pour  cclui  des  arniees. 
Ce  commissaire  techulipie  unii{ue  n’etait  aulrc  (jiie  M.  I’insjiecteur  gene- 
ral des  1‘onts  et  Cliaussees  Chargueraud,  directeur  des  routes  el  de  la 
navigation,  au  ininistere  des  3’ravaux  ])iiblics.  II  disposait  de  deux  adjoints 
accredites,  le  ])reinier  aupres  du  ■1*'  bureau  du  ministere  de  la  (luerre, 
pour  le  reseau  de  I’interieur,  le  second  aupres  de  la  direction  de  l arriere, 
pour  le  reseau  des  annees.  Tons  deux  re^urent  delegation  pour  corres- 
|iondre  directeiucul  avec  les  ingeniours  on  chef  des  Services  de  naviga- 
tion et  leur  transiuetlre  tonles  instructions,  lant  en  ce  qui  concerne  les 
transports  inilitaircs  qiie  les  Iravaux  a execiiter  sur  leurs  rescaux  a la- 
deniande  de  rautorite  mililaire. 

La  convention  de  la  IJasse-Seine  du  14  noveinbre  J9H  donnait  lieu 
a certaincs  discussions.  Les  luariniers  la  trouvaient  trop  favorable  aux 
coinpagnies  et  soutenaient  (|ue  celles-ci  ne  se  conforrnaient  pas  aux 
(;lauses  stipulees  en  faveur  de  la  petite  batellerie.  Certains  negociants- 
jirotestaient  centre  les  majorations  pergues  « au  profit  » de  rOffice  natio- 
nal de  la  navigation,  comine  si  cette  perception  s’ajoutait  aux  recetles 
de  rOffice,  au  lieu  d’etre  la  simple  coutre-partie  de  depenses  engc^ee.s 
du  fait  de  I’augmentation  des  prix  du  combustible.  I.’Olfice  fut  invite- 
a apporter  a la  convention  les  modifications  reclamees  par  les  interesses. 
It’accord  avec  les  entreprises,  on  introduisit  de  nouvelles  garanties  et 
de  nouvelles  precisions  dans  les  stipulations  qui  assuraient  aux  mari- 
niers  un  traiteinent  minimum  acceptable.  D’autre  p.art  il  fut  entendu 
(juo  le  produit  des  majorations  de  fret,  fixees  par  la  nouvelle  convention,, 
scrait  desormais  verse  par  les  diverses  societes  de  navigation  signataires 
a une  caisse  commune  et  reparti  ensuite  jiar  elle  enlre  les  entreprises 
de  remorqiuge  au  prorata  de  la  consommation  en  charbon  faite  jiar  leurs 
unites.  La  creation  de  cette  caisse  commune  rendait  desormais  inutile 
rinlervention  de  rOlIice  national  de  la  navigation  ilans  les  operations 
lie  perequation  des  prix  du  combustible  enlre  les  interesses,  et  faisait 
tomber  les  critiques  auxqiielles  avail  donne  lieu  cette  intervention. 

La  nouvelle  convention  fut  approuvee  par  une  decision  ministerielle 
du  15  juin  1915,  qui  en  prcscrivil  I’entree  en  vigueur  a dater  du  1®*' 
juillel  suivant. 
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Le  role  de  rOllice  ne  devait  d’ailleurs  pas  s’en  trouver  diminuc. 
Un  nouveau  credit  provisoire  de  22.500  francs  lui  avail  ete  ouverl 
au  debut  de  I’annee  1915  au  titre  de  « I’exploitation  des  voies  de  naviga- 
tion interieure  »,  ce  qui  lui  constituait  pour  son  coinpte  hors  budget, 
avec  le  credit  de  30.000  francs  de  1914,  un  fonds  de  rouleinent  de  52.500 
francs.  Dans  son  rapport,  presente  au  nom  de  la  Commission  du  budget 
de  la  Chambre  des  deputes  (annexe  au  proces-verbal  de  la  seance  du 
2 octobre  1915),  M.  le  depute  Albert  Metin  constate  que  ce  Service  avail 
deja  donne  lieu  au  12  juillet  1915  a un  mouvement  de  fonds,  qui  s’ele- 
vait,  taut  enrecettes  qu’en  depenses,  a la  somme  de  1.694.374  fr.  29. 
En  raison  des  resultats  obtenus,  M.  Albert  Metin  declarait  indispensable, 
etant  donne  les  circonstances,  de  confier  a rOffice  d’autres  operations 
concernant  les  ports  maritimes  et  un  credit  additionnel  de  447.500  francs 
lui  fut  ouvert  « pour  I’exploitation  des  voies  de  navigation  interieure  et 
des  ports  maritimes  »,  jiortant  ainsi  son  fonds  roulcment  a 500.000 
francs. 

D’autre  part  de  nouvelles  mesures  adminislratives  durent  etrc 
prises  en  vue  d’accelerer  la  remise  en  service  du  materiel  fluvial  non  uti- 
lise et  il  appartint  a rOliice  d’assurer,  en  ce  qui  concernait  les  bateaux 
de  navigation  interieure,  de  concert  avec  les  ingenieurs  en  chef  des  Ser- 
vices  de  navigation,  Tapplication  des  decrets  des  4 fevrier,  6 et  24  avril 
el  20  juillet  1915,  pris  en  execution  de  Farticle  12  de  la  loi  de  Finances 
du  26  decembre  1914,  qui  avail  determine  les  principes  suivant  lesquels 
s’exercerait  le  droit  a la  reparation  des  dommages  materiels  resultant 
des  fails  de  guerre.  L’article  34  du  decret  du  20  juillet  1915,  portant 
reglQinent  d’administration  publique,  relatif  a la  constatalion  et  a reva- 
luation desdits  dommages,  comporte  les  dispositions  suivantes,  deja 
edictees  par  le  decret  du  24  avril  1915  : « Exceptionnellement  n’est  pas 
subordonnee  a I’avis  des  Commissions  cantonales  d’evaluation,  la  dcli- 
vrance  par  le  ministre  de  I’lnterieur,  sur  la  proposition  du  ministre  des 
Travaux  publics,  d’acomptes  ayant  pour  objet  la  reparation  des  bateaux 
de  commerce,  qui  auront  subi  sur  les  voies  de  navigation  interieure  des 
dommages  resultant  de  fails  de  guerre.  » 

Par  application  de  ces  dispositions,  i!  fut  entendu  entre  les  depar- 
tcments  de  I’lnterieuret  des  Travaux  jiublics,  que  I’Etat  se  chargerait 
de  faire  eifectuer  directement  les  reparations  necessaires,  et  que  les 
depenses  faites  ■viendraient  ulterieurement  en  deduction  des  indemnites 
qui  pourraient  etre  allouees  au.x  mariniers  en  vertu  de  la  loi  du 
26  decembre  1914  et  du  reglernent  du  20  juillet  1915.  Le  ministcre 
dcl’Interieur  ouvrit  immediatenient  a cet  ellet  un  credit  jirovisionnel 
de  150.000  francs  a rOflice  national  de  la  navigation,  charge  d’assurer 
le  fonctionnement  de  ce  nouveau  service. 
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Imlependaimnciil  dela  reparation  des  lialeaiix  ayant  subi  des  dom- 
mages  do  guerre,  line  circiilaire  dn  niinistre  des  Travaiix  publics,  en 
date  du  30  juillet  :1915,  vint  attirer  rattention  des  prefets  sur  les  nom- 
breux  bateaux  vides,  qui  sc  trouvaient  immobilises  du  fait  de  I’etat  de 
guerre,  sur  le  territoire  de  leurs  departements  respectifs,  « exposes  a se 
deteriorer  rapidement,  s’ils  ne  sont  pas  entretenus,  et  a constituer  plus 
lard,  incapables  qu’ils  seront  de  circuler,  une  cause  d’encombrement, 
voire  d’accidents,  pour  les  voies  navigaliles  ».  La  circiilaire  invitait  les 
prefets  h prendre,  en  execution  de  I’article  premier  du  reglement  general 
de  police  du  24  mars  .1914,  toutes  mesures  utiles  pour  prescrire  les  tra- 
vaux  qu’exigerait  I’entretien  de  ces  bateaux.  Un  modele  d’arrete  prefec- 
toral  etait  joint,  prevoyant  qu’un  constat  dc  la  situation  des  bateaux 
ne  remplissant  pas  les  conditions  voulues  serait  adresse  par  les  agents 
dela  navigation;  ce  constat  contiendrait  assignation  d’un  delai  deter- 
mine aiix  proprietaires  des  bateaux  ct  an  besoin  a leurs  occupants.  A 
rexpirafion  du  delai  inqiarli,  si  les  travaux  necessaires  n’etaient  pas  effec- 
tiies,  il  devait  etre  procede  d’oirice  a leur  execution,  a moins  que  les  inge- 
nieurs  ne  jugeassent  a propos  de  diriger  les  bateaux  sur  des  garages 
speciaux.  L’execution  de  ces  travaux  d’entretien  etait  confiee  Ji  rOlfice 
national  dc  la  navigation  ; les  depenses  correspondantes  constltue- 
raient  des  avances,  qui  etaient  inscriles  sur  les  feuilles  de  route,  et  dont 
la  recuperation  s’operait  progressivement  sur  le  montant  des  frais  de 
location  on  iraffretcment  dus  aux  proprietaires  des  bateaux  interesses. 

All  fur  et  a mesure  que  de  nouvelles  unites  devenalent  disponibles, 
et  il  en  fut  ainsl  recupere  pres  de  300  an  cours  des  annees  1915  et  1916, 
elles  etaient  armees  an  moyen  de  mariniers  en  fascicule  S\  rappeles  des 
Services  de  I’interieur,  ainsi  qu’il  a ete  precedemment  expose.  Mais  a 
la  fin  de  1915,  le  nombre  des  hommes  munis  de  fascicule  ne  s’elevait 
encore  qu’ii  2.091,  plus  de  la  moitie  representant  des  hommes  deja 
detenteurs  de  leur  fascicule  avant  la  mobilisation,  les  autres  ne  I’ayant 
rc^u  que  depuis  le  debut  de  la  guerre. 

Sur  la  Basse-Seine,  24  remorqueurs  et  2 toueurs  demeuraient  desar- 
mes,  faute  des  equipages  necessaires  a leur  mise  en  route.  Dans  les  six 
principaux  ateliers  dc  reparation  sur  la  Seine,  Telfectif  n’atteignait  qu’un 
tiers  de  celui  d’avant-guerre  et  les  rejiarations  ne  pouvaient  s’effectuer 
qu’avec  une  extreme  lenteiir.  L’opinion  generale  commengait  a se  rendre 
compte  que  les  mesures  prises  jiisqu’alors  demeuraient  insulfisantes 
ct  qu’il  devenait  urgent  d’obtenir  de  I’autorite  militaire  (ju’elle  voulut 
bien  rendre  a la  batellerie  tout  an  moins  le  personnel  des  « mariniers 
specialises  »,  e’est-h-dire  les  capitaines  de  remorqueurs,  les  mecaniciens, 
les  pilotes,  les  contrernaitres  de  clialands  de  la  Seine.  ■ 

« De  meme  que  la  mobilisatio*  de  tous  les  ouvriers  des  usines,  on 
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aout  1914,  a eu  de  si  funestes  consequences  pour  la  fahricalion  dc  noire 
materiel  de  guerre,  de  meme  le  mainlien  sous  les  drapeaux  pendant  la 
saison  d’hiver  de  lout  le  personnel  de  la  navigation  Iluviale  risquerait 
d’entrainer  d’insurmonlahles  complieations  el  pour  rapprovisionnenient 
de  Paris  et  pour  la  reprise  de  la  vie  econoniique  dans  les  regions  liherees 
de  la  presence  de  I’ennemi.  » Ainsi  s’exprimait  M.  le  senateur  Etienne 
I'landrin  dans  son  rapport  a la  conference  des  cummissaires  sur  les  trans- 
ports tluviaux,  adopte  dans  la  seance  du  5 noveinhre  1915. 

Et  M.  Flandrin  ajoutait  un  pen  plus  loin  ; 

« Ue  meiue  que  Ton  avail  recrule  parmi  les  refugies  beiges  un  per- 
sonnel de  dockers,  on  a eherche  a trouver  en  Helgiijue  ou  en  Angleterre 
des  capitaines  de  remoiapieurs,  des  inecaniciens,  des  piloles  ; mais,  outre 
que  les  auxiliaires  ainsi  reunis  onl  etc  en  nombre  infime,  comment  con- 
lier  la  direction  de  la  navigation  a des  hommes,  qui  ont  pu  faire  preuve 
d’experience  dans  leur  pays,  mais  qui  ne  sont  en  aucune  fagon  habitues 
aux  obstacles  que  presentent  en  maints  endroits  le  cours  sinueux  de  la 
Seine,  dans  la  Basse-Seine  surlout. 

« Comment  obtenir  des  compagnies  d’assurances  qu’elles  consentent 
a assurer  les  marchandises  transportces  dans  de  semblables  conditions  ? 
Or,  sans  assurances,  pas  d’all'releurs,  pas  de  chargeurs,  surtout  aux  prix 
oil  sont  aujourd’hui  les  marchandises,  principalement  la  houille. 

« La  seule  solution  reellement  pratique  nous  parait  etre  d’etendre  au 
personnel  des  mariniers  specialises  les  dispositions  prises  en  ce  qui  con- 
cerne  le  personnel  des  chemins  de  fer  et  le  personnel  des  industries 
fabriquant  le  materiel  de  guerre.  Ce  qui  est  vrai  pour  les  chemins  de  fer, 
ce  qui  est  vrai  pour  les  usines  de  guerre,  doit  s’appliquer  avec  non  moins 
de  force  a un  mode  de  transport,  qui  fournit  aux  usines  de  guerre  et  aux 
grands  Services  publics  les  matieres  premieres  et  le  charbon,  sans  lequel 
tout  fonctiounement  de  ces  usines  ou  de  ces  Services  s’arrete.  » 


Creation  d’un  service  d’exploitation  de  i.a  navigation 

D’autre  part,  le  ministere  des  Travaux  publics  avail  cree,  des  la  fin 
de  1914,  un  Service  d’exploitalion  de  la  navigation,  dont  le  role  consis- 
tait,  avec  le  concours  de  TOffice  national  de  la  navigation,  li  renseigner 
le  commerce  et  les  mariniers  sur  I’etat  des  voies  navigables,  sur  les 
moyens  de  traction  qui  y subsistaient,  ainsi  que  sur  le  materiel  fluvial, 
dont  on  pouvait  prevoir  la  disponibilite.  La  situation  reelle  des  diffe- 
rentes  voies  navigables  a ces  divers  points  de  vue  etait  en  effet  a peu  pres 
iiiconnue  du  commerce  et  de  la  marine,  et  Ton  pouvait  voir  dans  cette 
ignorance  une  des  principales  causes  de  I’hesilation  qu’ils  6prouvaient 
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encore  a enlrepreiulre  ties  transports  par  ean.  liien  plus,  si  chaque  ser- 
vice de  navigation  connaissait  la  situation  chez  lui,  un  grand  nombre 
d’entre  eux  se  Lrouvaienl  fort  embarrasses  pour  se  renseigner  sur  lu 
situation  des  Services  voisins  et  ii  [)lus  forte  raison  des  parties  plus  eloi- 
gnees  du  reseau  navigable.  On  demanda  en  consequence  a chaque  Ser- 
vice d’etablir  une  courte  notice  faisant  connaitre,  pour  les  parties  ou 
la  navigation  etait  encore  possible,  I’etat  de  la  voie  et  les  obstacles  (jui 
pouvaient  y exister  avec  les  [uevisions  pour  leur  disparition,  les  Services 
de  traction  ilont  le  fonctionnenient  etait  encore  maintenu,  avec  des 
precisions  sullisantes  pour  qu’un  cominergant  ou  un  marinier  ne  pul 
eprouv'er  d’hesitation  sur  I’adresse  des  entre[)reneurs  de  traction  aux- 
quels  il  pourrait  avoir  recours  au  cours  d’un  voyage.  Ces  precisions  sur 
I’etat  des  voies  et  sur  leurs  inoyens  de  traction  furent  centralisees  par  le 
Service  d’exploilation  de  la  navigation,  puis  repandues  dans  tons  les 
Services  de  navigation,  (pii  devaient  les  porter  dans  tons  leurs  bureaux 
a la  connaissance  du  public. 

« Les  adiches  devront  etre  apposees  dans  les  bureaux  les  plus  fre- 
(juenles  par  les  bateliers,  aux  endroils  ou  elles  seront  le  plus  visibles, 
de  fa^on  qu’elles  frappent  la  vue  des  mariniers,  qui  viennent  au  bureau 
et  quo  ceux-ci  puissent  facileinent  les  lire.  I.es  agents  devront  d’ailleurs 
avoir  soin  de  les  signaler  a tons  les  mariniers  sans  exception.  » (Circulaire 
du  29  octobre  1915.) 

On  les  informal t cn  mcme  temps  qu’en  ce  qui  concerne  les  bateaux, 
rOlIice  national  de  la  navigation  avalt  organise,  au  moyen  de  rense:- 
gnements  recueillis  dans  un  certain  nombre  d’ecluses  convenablement 
determinees,  un  Service  de  fiches  ({ui  jiermet trait  de  suivre  leurs  mou- 
vements  et  d’indit[uer  a lout  moment  leur  position  approximative. 

Des  renseignements  analogues  furent  etablis  dans  chaque  Service 
pour  les  bateaux  en  stationnement,  non  utilises.  Les  ingenieurs  en  chef 
etaient  invites  a faire  savoir  aux  usagers  de  la  voie  navigable  que  Flttat 
etait  tout  dispose  a leur  servir  d'iutermediaire  [)our  la  location  ou 
ralfretemenl  de  ces  bateaux  demeures  inactifs  et  qu’il  s’elTorcerait  de 
donner  loule  satisfaction  aux  demandes  t[ui  lui  seraient  adressees  a ce 
sujet. 

Dans  le  mOinc  ordre  d’idees,  on  s’elforcait  de  s’entourer  d’une  docu- 
mentation aussi  elemiue  <[ue  |)ri>cise  sur  les  prix  du  fret,  en  vue  de  publier 
a intervalles  rapi)roches  les  variations  tie  ces  prix  se  rapportant  aux 
[trincipaux  courants  commerciaux  des  transjiorts  par  eau.  Deux  circu- 
laires  ininisterielles  en  ilate  des  25  septembre  et  23  octobre  1915  vinrent 
rappeler  aux  ingenieurs  en  chef  ({u’aux  lermes  de  la  loi  du  19  fevrier 
1880,  les  mariniers  soul  tenus  de  presenter  leurs  lettres  de  voiture  ii  loule 
requisition  aux  agents  de  radminislration,  les  inviterenl  a exiger  tpie 
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CCS  let  ti  es  de  voiture  fusscnt  rcdigees  suivanl  les  prescriptions  do 
I’article  102  du  code  de  coniinerce  et  continssent  notaminent  I’enon- 
eiatioii  precise  des  jnix  de  fret,  et  a relever  ces  jirix  de  fret  (jui  devaient 
ctre  centralises  a Paris.  Le  visa  des  bulletins  de  chargeinent  serait 
refuse  au.x  declarants  porteurs  de  lettres  de  voiture  iiicoinjiletes  et  les 
bateaux  non  munis  de  bulletins  vises  seraient  retenus  par  le  premier 
bureau  de  declaration  rencontre.  Exception  n’etait  faite  <pie  pour  les 
bateaux  ii  chargeniciit  complet  appartcnant  ou  pris  en  location  par  des 
coinpagnies  ou  entrejirises  de  transport,  qui  se  seraient  engagees  vis- 
a-vis  de  radininistration  a lui  faire  connaitre  sous  une  autre  forme  leurs 
prix  de  transport. 

Enlin  le  Service  d’exploitation  inettait  a I’etude  la  (juestion  de  la 
reorganisation  des  entreprises  de  traction,  toutcs  plus  ou  inoins  desor- 
ganisees  jiar  la  guerre,  dont  certaines  avaient  entierement  disparu  et  ne 
paraissaient  pas  susceptibles  de  se  reconstituer.  Sur  I’Oise  notaminent, 
les  pouts  provisoires,  qui  avaient  remplace  les  ouvrages  detruits  au 
moment  de  I’avance  allemande  de  1914,  rendantla  na^■igatIon  jiarticulie- 
rement  dillicile,  les  coinpagnies  de  remorijuage  avaient  renonce  a conti- 
nuer leur  Service  et  ne  consentaient  plus  qu’a  loner  des  remorqueurs 
a la  journee.  L’Olbce  national  de  la  navigation  fut  autorise,  par  une 
decision  ministerielle  du  30  avril  1915,  a reconstituer  un  Service  public 
de  remorquage,  en  jirenant  les  remorqueurs  en  location  et  en  percevant 
des  tarifs  de  traction  calculcs  de  facon  a couvrir  ses  depenses  et  ses 
frais  generaux. 

II  en  fut  de  meme  un  peu  })lus  tard  sur  la  .Marne  oil  se  presentaient 
des  conditions  fort  analogues  (decision  du  6 juin  1915). 

L’Oliice  organisa  egalement  un  Service  de  halage  par  cbevaux  sur 
le  canal  lateral  a la  Marne,  le  canal  de  la  Marne  au  Hhin  et  le  canal  dc 
la  Marne  a la  Saone  (decision  du  30  juin  1915). 


CIIAPITRE  III 


La  navigation  interieure  du  2 novembre  1915 
au  11  novembre  1918 
L’exploitation  reglenientee 

I)K  NOrVK.Vl'X  ST  POSKNT 

Au  fur  el  a laesure  que  s’avan^ait  rantieo  1915,  s’accenluait  plus 
imperieusenieiit  roMigalion  de  realiser  par  la  voie  d’eau  la  ])lus  grande 
(juanlile  possible  de  tonnes  kiloinetriijnes  de  trans])ort,  d’eniployer 
au  inaxiniuin  Ic  materiel  et  le  ]>ersonnel  reduils  dont  on  disposait,  et  de 
choisir  a cet  efTet  les  regions  on  les  besoins  se  inanifestaient  avec  le  jdus 
d’intensile,  ne  laissant  snbsister  (pie  pen  de  chances  de  choinage,  m$me 
dans  les  periodes  on,  par  suite  de  lluctnalions  iiu'vilables,  ces  besoins 
devaient  [lasser  par  des  minima.  II  convenait  d’antre  jiart  d’operer  de 
preference  sur  des  voies  on  les  distances  a parcourir  pins  grandes,  les 
possibilites  d’line  marclie  plus  rapide,  permeltaient  en  meme  temps 
d’anieliorer  la  rotation  dn  materiel,  tandis  ([ue  routillage  plus  complet 
des  ports  assurait  aux  chargemenls  et  aux  dechargements  des  durees 
restrcintes. 

Ces  dilferenles  considfualions  concouraient  a designer  pour  cet 
emploi  inlensif  la  Basse-Seine  el  les  voies  encore  ntilisables  de  la  region 
du  Nord-Esl,  ou  b^s  distances  de  transport  sont  la  jilnjiart  dn  temps 
asscz  grandes,  on  le  remorcpiage  est  sonvent  possible  et  on  les  moyens 
dc  chargemenl  et  de  dechargement  etaient  cbqa  assez  perfect ionmis, 
I.e  ravitaillement  de  la  region  parisienne  et  celui  de  la  zone  des  armees 
y assuraient  en  lout  teiiqis  un  fret  abondanl.  Bappelons  (jue  le  trafic 
a I’importation  du  port  de  Bouen  est  passe  de  5.597.600  tonnes  en  1913 
a 8.179.890  tonnes  en  1915  et  celui  dn  port  du  Havre  de  2.717.926  tonne.s 
en  1913  h 1.508.000  tonnes  en  1915. 

Depuis  le  debut  de  I’anin'e  les  demaiules  de  malfniel  tluvial  adres- 
sees  au  Service  de  la  navigation  dans  ces  deux  j)orls,  tant  pour  les  trans- 
ports rnilitaires  (pie  pour  le  ravitaillement  civil,  ne  faisaienl  que  s’ac- 
croitrc.  N’arrivant  jamais  a les  satisfaire  en  totalite,  on  se  trouvait  reduit 
i\  operer  au  jour  le  jour,  sans  parvenir  a constituer  la  reserve  de  quelques 
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inillicrs  de  tonnes  de  materiel,  qui  cut  perniis  d’etahlir  line  organisation 
rationnelle  de  repartition  des  transports  entre  les  rhalands  ct  les  jieni- 
ehes,  que  Ton  dirigeait  sans  rclache  des  autres  regions  siir  la  Basse-Seine, 
mais  (jui  denieuraient  loujonrs  en  nonibre  insullisani . D’autre  jiart 
ect  appel  neccssaire,  jiour  I'exeeution  des  transports  sur  la  Basse-Seine, 
an  eoncours  des  penichiens,  ipii  ne  la  freipientaient  on  general  (pi’excep- 
tionnellement,  faisait  naitre  un  nouveau  jirobleme.  II  ne  pouvait  etre 
question  en  ellct  de  traiter  directeinent,  par  voie  de  eonvenlion  amiable, 
comme  on  I’avait  fait  preeedemment  avec  les  entreprises  de  transport, 
avec  eette  multitude  de  mariniers  pen  accoutumcs  a debattre  des  con- 
tra Is  complexes  d’essence  juridique. 

l>t  cependant,  des  le  debut  de  1315,  ceux-ci  se  plaignaient  d’avoir 
etc  }>ar  trop  ignores  ]iar  une  reglcmentation  ne  visant  que  le  cas  des 
compagnies  de  transport,  et  ipii  les  obligcait  a passer  par  I’intermediaire 
de  ces  compagnies,  au  risque  de  se  faire  exjiloiter.  Ainsi  expliquaient-ils 
I’abstention  d’un  certain  nombre  d’cntre  eux.  qui  jueferaient  travailler 
dans  les  usines  de  la  region  parisienne  jilutot  ipie  de  naviguer  aux  condi- 
tions que  leur  imposaienl  les  intermediaires. 

II  etait  inexact  de  dire  ipie  les  interets  des  mariniers  libres  eussent 
ele  negliges.  Un  des  principaux  objets  de  la  convention  de  Bouen,  en 
dehors  de  I’obligation  d’assurer  ]»ar  priorite  absobie  les  transports  mili- 
taires,  avait  ete  jirecisement  d’assurer  aux  mariniers  libres  le  moycn  de 
continuer  a s’employer  dans  les  meilleures  conditions  possibles. 

Dans  cette  idee  on  avait  impose  aux  compagnies  I’obligation 
de  ne  jias  prendre  jiour  le  remorquage  des  peniches  des  prix  sujierieurs  a 
ceux  d’avant-guerre ; d’autre  jiart  on  leur  avait  fixe  jiour  la  location 
des  bateaux  un  minimum  Ires  accejilalilc  de  remuneration  j>ar  jour. 

Mais  jilus  on  allait,  jilus  il  devenait  evident  ijue  la  jietite  batellerie 
se  declarait  manifestemeiit  hostile  a une  I’ormule  qui  lui  paraissait  aliener 
une  partie  de  son  indejiendance,  en  ne  jiermettant  jias  I’alfretement  direct 
de  la  pcniche  jiar  le  negociant  ou  I’industriel,  et  en  I’obligeant  a passer 
jiar  I’intermediaire  d’une  comjiagnie  de  navigation,  au  jirofit  de  laquetle 
die  se  disait  « ecrasee  ». 

Des  le  mois  de  mars  1915,  jiar  la  voix  du  « Syndicat  national  des 
petits  jiatrons  bateliers  »,  elle  reclamait  energiquement  I’installation  a 
Paris  ct  a Bouen  de  Chambres  d’alfretements,  ou  se  traiteraient  tons  les 
ordres  a remettre  a la  jietite  batellerie,  et  ou  les  jieniches  seraient  alTre- 
tees  selon  leur  tour  d’inscrijilion  ct  pourvues  d’un  remorquage. 

Les  ameliorations  introduites  dans  la  nouvelle  convention  de  la  Basse- 
Seine  du  15  juin  1915  ne  furent  considerees  que  comme  un  palliatif 
insuflisant  et  n’arreterent  jias  les  jilaintes.  11  devenait  de  jilus  en  plus 
evident  qu’une  action  etroite  de  radministration  s’iinjiosait.  L’experience 
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<le  chaque  jour  apportait  de  nouveaux  temolgnages  que,  faute  de  cctte 
intervention  regula trice,  le  materiel  et  !e  j)ersonnel  deineuraient  utilises 
dans  des  conditions  defectueuses.  La  solution  ])rovisoire  adoptee  en 
1914  ne  suHlsait  plus,  et,  aj)ies  avoir  retarde  le  plus  longtemps  possible 
I’lisage  de  la  loi  sur  la  re<piisition  pour  le  rctablissement  des  transports 
cominerciaux  sur  les  voies  navigablcs,  la  Commission  militaire  dut  recoii- 
naitre  (jue  le  moment  ctait  enlln  venu,  ou  Fun  ne  pouvail  plus  evitcr 
d’y  recourir. 

Sur  la  proposition  du  mimslrc  des  Travaux  publics,  le  ministre  de  la 
(iuerre  decida  le  30  juillet  1913  ({ue  Fon  pourrait  faire  usage  de  la  requi- 
sition individuelle  pour  assurer  les  transports  par  eau. 


L’aRREIE  du  2 XOVEMBKE  1913.  PiUNCll’ES  GE.XERAUX 

DE  l’oRGAMSA  I lO.N 

L’ctude  des  conditions  d’application  de  eette  decision  de  princij)e 
]iiit  encore  (juebpies  mois. 

Le  {loint  de  vue  fondainental,  (jui  scrvit  de  guide  a la  Commission 
dans  Fclaboration  de  son  programme,  fut  de  maintenir  inalgre  tout  dans 
la  plus  large  mesure  Fusage  de  la  liberte  cominerciale.  (Fest  pourquoi, 
au  lieu  de  viser  a proceiler  directement  j>ar  elle-meme  a Fexecution  de 
tous  les  transports  et  d’organiser  un  vaste  Service  general  en  regie,  en 
y employant  Fenscnd)le  du  materiel  et  du  personnel  requisitionnes,  la 
t^ommission  decida  (pi’il  convenail  de  laisser  agir  les  interesses,  charge 
par  eux  de  se  conformer,  notammenl  pour  les  prix,  a certaines  regies  qui 
leur  seraient  imposees.  En  d’aulres  termes,  aux  lieu  et  place  de  Fa})pli- 
cation  integrale  de  Farticle  GO  ile  la  loi  du  3 juillet  1877  sur  les  recpiisi- 
lions  militaires,  <|ui  stipule  tpie  tout  le  persoTinel  de  Fe.xploitation  des 
voies  navigables  est  repute  individuellemenl  reipiis,  elle  ollrit  aux  orga- 
nismes  (Fexecution  des  transiuu'ls  ]>ar  eau  uu  regime  amiable  leur 
maintenanl  Fimtiative,  Finterel,  la  resj)onsabilite  de  cette  execution, 
dans  les  limiles  compatibles  avee  la  situation,  <(  sous  certaines  conditions 
(jui  n’etaient  (pie  Fapplicatiou  du  droit  de  police  et  de  contr(Me  dont  elle 
(•tait  investie,  en  vue  d’assurer  le  bon  ordre  et  la  securite  de  la  naviga- 
tion, ainsi  (pie  le  meilleur  rendement  du  materiel  llottant  (1)  ».  Ce 
n’est  que  dans  le  cas  ou  les  usagers  de  la  voie  d’eau  n’auraient  pas 
accepte*  les  dites  conditions,  que  la  Commission  se  serait  trouvee  dans 
Fobligation  de  leur  ajipliipier  la  inquisition  pure  et  simple,  avec  toules 
ses  consequences. 


(1)  Comptc  rendu  oft’iciel  de  TExploitation  dc3  Votes  de  Navigation  inlcrieure.  (Janvier  1919). 
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Le  nouveau  regime  fut  porte  a la  conuaissance  du  public  par  un  avis 
en  date  du  2 novembre  1915,  signe  des  deux  comniissaires  militaires  du 
reseau  des  armees  et  du  reseau  de  I’interieur  et  du  commissaire  tech- 
nique unique.  Etant  donne  son  importance  nous  le  reproduisons  inte- 
gralement. 


AVIS 

En  raison  de  la  situation  des  transports  par  eau  et  de  la  nccessite  tant  dc 
la  Defense  Rationale  que  du  ravitaillement  civil  et  conformement  aux  deci- 
sions du  ministre  de  la  Guerre,  prises  par  I’application  de  la  loi  et  des  regle- 
ments  sur  les  requisitions  militaires,  aucun  transport  par  eau  ne  pourra  avoir 
lieu,  s’il  n’est  ordonne  ou  autorise  par  la  Commission  de  Navigation  inte- 
rieure  ou  par  la  Commission  de  Navigation  de  campagne.  L’autorisation  ne 
sera  donnee  que  sur  le  vu  de  pieces  justilicatives,  faisant  connaitre  le  but 
du  transport,  ainsi  que  toutes  les  conditions  de  son  execution,  notammenl 
les  prix  et  salaires. 

Les  memes  dispositions  seront  applicables  aux  operations  de  traction. 

Tons  les  bateaux  vides  non  utilises  pour  des  transports  autorises  seront, 
s'il  y a lieu,  requisitionnes  et  aflectes  a des  transports  ordonnes. 

Les  bateaux  ne  pourront  rester  charges  que  pendant  le  temps  fixe  paries 
reglements,  faute  de  quoi  il  sera  precede  d’office  a leur  dechargement. 

L’avis  du  2 novembre  1915  specifiait  que  les  voies  navigables  aux- 
quelles  s’appliquaient  ces  nouvelles  dispositions  comprenaient  la  Seine, 
la  Saone,  le  Rhone,  le  canal  de  Bourgogne,  la  ligne  de  Saint-Mammes 
a Chalon-sur-Saone  et  a Roanne  (par  Briare  et  Nevers),  le  canal  du 
Nivernais  et  toutes  les  voies  situees  au  nord  de  ce  reseau.  Une  decision 
rainisterielle  du  4 fevrier  1916  a etendu  ces  dispositions  a toutes  les  voies 
navigables  et  sections  de  voies,  qui  ii’ont  pas  ete  comprises  dans  le  pre- 
mier arrete. 

En  vue  de  I’execution  des  mesures  concernant  I’exploitation  regle- 
mentee  des  voies  navigables,  la  Commission  militaire  de  la  navigation 
fut  amenee  a constituer  quatre  Services  : 

1°  Transports  et  tarifs  ; 

2°  Personnel  et  materiel  ; 

3*^  Repartition  du  materiel  et  statistique  ; 

4®  Service  financier,  confie  a I’Office  national  de  la  navigation. 

Le  Service  d’exploitation  commerciale  de  la  navigation,  qui  avait 
fonctionne  en  1914-1915,  disparaissait,  tout  au  moins  momentanement, 
car  nous  aliens  le  voir  reparaitre  un  peu  plus  tard  sous  une  autre  forme, 

Une  serie  d’instructions  et  de  circulaires,  qui  portent  les  dates  des 
20,  30  novembre  et  22  decembre  1915,  12  et  22  janvier  1916,  ont  deter- 
mine I’ensemble  de  ces  mesures.  Le  jilus  important  de  ces  documents 
est  I’instruction  du  20  novembre  1915,  dont  la  premiere  partie  traite  des 
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transports  qu’executciit  les  interesses  avec  les  inoyens  clout  ils  dis- 
posent. 

Ainsi  cpi’on  I’a  vu,  I’avis  du  2 novendcre  1915  etablissait  deux  cate- 
gories de  transports,  les  transports  autorises  et  les  transports  ordonnes. 

Bout  classes  sous  le  titre  de  transports  autorises  tous  les  transports 
cjue  les  interesses  continuent  a elTectuer  jcar  leurs  propres  ninyens,  apres 
en  avoir  ohtenu  rautorisation.  En  vue  de  ])reciser  et  d’uniforiniser  les 
clauses  applicables  ii  ces  transports,  la  Commission  militaire  de  la 
navigation,  apres  une  etude  contradictoire  en  collaboration  avecun  grand 
nombre  d’usagers  de  la  voie  navigable,  compagnies  de  navigation,  all're- 
teurs,  mariniers,  etc...,  arreta  trois  types  de  conventions  d’alTretement. 
Ee  tyj)e  n°  1 s’ap|)li([uait  aux  contrats  laissant  la  traction  a la  charge 
dcs  mariniers  ; le  tyi)e  n°  2 aux  contrats  ne  comportant  pas  cette  charge  ; 
le  type  n°  3 avait  j)our  objet  la  location  ties  bateaux.  Cette  serie  fut  com- 
j)letee  un  jteu  j)lus  tard  par  un  ({uatrieme  type,  portant  le  n°  1 his  et 
t[ui  visait  les  contrats  de  location  des  bateaux  comme  alleges.  Des  impri- 
rries  conformes  a ces  modeles  etaient  mis  gratuitement  a la  disposition 
des  Interesses  dans  tous  les  bureau.x  de  declaration  du  Service  de  la  navi- 
gation. 

Delegation  fut  donnee  aux  ingenieurs  en  chef  des  jtorts  de  cbarge- 
ment  d’arrcter  les  frets,  prix  de  location  on  salaires,  qui  devaient  etre 
conslderes  comme  normau.x  ; on  leur  donnait  comme  directive  de  s’ins- 
plrer,  pour  la  fixation  de  ces  prix,  de  la  double  regie  suivante  : 

1°  S’assurer  que  les  salaires  du  personnel  naviguant  etaient  sufli- 
sants  ; 

2°  Verifier  que  les  pri.x  de  transport  reclames  au  [tubllc  n’etaient  pas 
cxcessifs,  de  fagon  a arriver  aux  prix  tpi’ils  auraient  olferts  eux-memes 
aux  Interesses,  et  dont  ils  auraient  eu,  le  cas  echeant,  i\  etablir  le  bien 
fonde  (levant  les  Commissions  d’evaluation,  s’ils  avaient  ete  conduits 
h agir  par  voie  de  requisition  directe.  En  vue  tie  (uuiuettre  d’ailleurs  une 
certaine  unite  dans  les  jirix  admis  sur  les  dill’erentes  voies  navigables, 
pour  les  transports  slmilaires,  ces  chefs  de  Service  devaient  adresser 
tous  les  ([uinze  jours,  au  Service  de  I’exploitatlon  militaire  des  voies 
navigables  (Service  des  transj)orts  et  tarifs),  un  releve  des  prix  de  fret 
ou  de  location  pratitjues,  pendant  la  quinzaine  envisagee,  au  depart 
des  points  de  chargement  les  plus  importants. 

Les  prix  d’ajiplication  les  plus  fretjueuts  etaient  portes  a la  connais- 
sance  du  public. 

Tout  bateau,  charge  ou  vide,  non  alTecte  a un  transport  ordonne, 
devait  fitre  muni  d’une  piece  constituant  rautorisation  de  circuler  ; 
cette  autorisation  etait  donnee  par  I’apposition  sur  la  lettre  de  voiture, 
pour  la(|uelle  un  modele-type  avait  ete  egalement  determine  et  recom- 
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mande,  de  la  mention  « laissez-passer  »,  avec  indication  du  lieu  et  de  la 
date,  suivie  de  la  qualite  et  de  la  signature  de  Tagent  charge  de  delivrer 
les  laissez-jiasser. 

1 outes  les  fois  qu'un  niarinier  presentait  un  central  d’affreternent 
conclu  sur  I’lin  des  inodeles-types,  sans  conditions  particulieres  ni  clauses 
derogatives  et  avec  les  prix  de  fret  admis  par  I’ingenieur  en  chef,  la  for- 
mule  du  laissez-passer  etait  apposee  sans  autre  justification.  Dans 
les  autres  cas,  elle  ne  devait  ctreaccordee  que  sur  la  presentation  d’une 
feuille  de  rcnseigneinents,  donnant  loutes  les  indications  utiles  pour  que 
le  transport  put  etre  autorise  en  toute  connaissance  de  cause.  L’agent 
charge  de  delivrer  le  laissez-passer  devait  s’assurer  que  toutes  les  con- 
ditions iiiscrites  sur  la  feuille  de  renseigncnicnts  elaient  acceptables  ; 
en  cas  de  doute  il  en  referait  a I’ingcnieur  en  chef,  qui  s’adressait,  shl 
y avail  lieu,  a la  Coinniission  inilitaire  avec  des  propositions  motivees. 
I'outefois,  pour  que  la  navigation  ne  fiit  retardee  sous  aucun  pretexte, 
fagent  delivrait  un  laissez-passer  partiel  jusqu’a  un  point  ou  le  bateau 
devait  attendre  la  decision  le  concernant,  ce  point  etant  choisi  assez 
eloigne  pour  qu’il  ne  fut  pas  arrete  dans  sa  marche  jusqu’au  moment 
oil  serait  intervenue  cette  decision. 

Dans  le  cas  d’un  bateau  vide  se  depla^ant  pour  prendre  un  charge- 
menl  defini,  I’objet  de  son  voyage  ressortait  de  I’examen  meme  du  con- 
tra t d’affretement  conclu  en  vue  de  ce  chargement  ; aucune  piece  sjie- 
ciale  n’etait  dans  ce  cas  exigee  du  marinier  et  le  laissez-passer  etait  appo- 
se sur  ce  contrat  d’all'retement.  Dans  le  cas  d’un  bateau  vide  se  depla- 
yant  sans  avoir  un  chargement  delini  a prendre,  le  marinier  devait  ins- 
orire  sur  ime  feuille  de  declaration  les  motifs  de  son  deplacement  ; 
si  rien  ne  s’opposait  a ce  que  le  bateau  se  rendit  au  point  indique,  e’est 
sur  cette  feuille  qu’etait  appose  le  laissez-passer. 

S’il  arrivait  qu’un  transporteur  refusal  de  se  conforiner  aux  pres- 
criptions imposees,  et  notamnient  de  ]>roduire  la  feuille  de  renseigne- 
ments  ou  de  declaration,  exigee  lorsque  le  contrat  d’affretement  n’etait 
pas  passe  d’apres  la  forimile-type,  le  bateau  etait  retenu  pour  etre,  s’il 
y a lieu,  requisitionne  en  vue  de  son  alfectation  a des  transports  ordon- 
ncs. 

Dans  le  cas  on  les  expediteurs  ne  pouvaient  arriver  a faire  executer 
leurs  transports  au.x  conditions  admises  ]iar  la  Commission  de  la  naviga- 
tion pour  les  transports  autorises,  ils  devaient  signaler  aux  Services 
iocaux  les  dilficultes  rencontrees,  et  ceux-ci  prenaieiit  immediatenient 
les  mesures  necessaires  pour  faire  executer,  si  I’interet  en  etait  reconnu, 
les  dits  transports  par  voie  d’autorite.  11s  prescrivaient  alors  aux  mari- 
niers  ou  aux  entreprises,  dont  le  materiel,  approprie  aux  transports 
envisages,  etait  le  plus  ancien  en  date,  sur  la  liste  des  bateaux  inutilises 
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^iresenls  an  port  dc  chargement,  d’elTecluer  ce  transport,  en  les  inforinarit 
•<|ne,  fante  par  eux  dc  sc  confornicr  aiix  ordres  rcQUs,  ils  s’exposaienl  anx 
•sanctions  prevues  par  la  loi  dc  requisition.  C’est  oe  ({iii  constilnait  les 
transports  ordonncs. 

he  rnarinier  on  le  transportcnr  ainsi  coininande  reeevait  directcinent 
•tie  rOllice  national  dc  la  navigation  le  prix  corrcspondant  a la  jtresta- 
tion  do  son  service  et  I’expediteur  on  le  destinataire  interesse  retnhonr- 
■sait  a rOllice  le  [trix  du  trans])ort. 

Kcs  transports  ordonncs  coinprenaient  egaleinent  oenx  (jne  la  Coin- 
anission  inilitaire  de  la  navigation  avait  a faiie  execute!'  pour  le  conipte 
•dc  divers  Services  ])ul)li<;s  on  pour  certaines  inarchandises  dont  le  depart 
•of ait  considere  cornmc  part iculiereinent  urgent. 

A certaines  f)criodes,  notaminent  lors  des  ernes  de  la  Seine  rendant 
}>lus  dillicile  la  descente  vers  Houen  du  materiel  Iluvial  vide,  la  Coininis- 
■sioM  inilitaire  de  navigation  se  trouva  dans  I’obligation  de  ju'endre  des 
inesures  pour  reserver  a ces  transports,  dotes  truii  ordre  de  priorite, 
iin  nonihre  sullisant  de  bateaux  ^ ides  et  de  decider  tpie  les  bateaii.x  ^■ides 
presents  an  jiort  de  chargement  seraient  allectes  d’abord  aux  transports 
•ordonncs  par  priorite,  ensuite  seulement  aux  transports  commerciaux 
juitorises. 

L’ajiplication  des  transports  ordonnes  et  rorganisation  des  bureaux 
•tie  tour  d’all'retement,  dont  il  sera  parle  plus  loin,  conduisirent  la  Com- 
luission  mililaire  de  la  navigation,  des  le  debut  de  191G,  a fixer  [lour  les 
transports  executes  sur  la  Seine, des  tarifs  de  traction  et  de  fret  considcres 
'comme  normaux,  qui  devaient  otre  ctablis  en  tenant  compte  du  prix 
•lie  revient  (location  du  materiel,  salaires  du  personnel,  jn-i.x  de  traction, 
■de  pilotage,  etc...).  Les  prix,  elablis  apres  avis  d’une  Commission  com- 
prenant  des  mariniers,  des  representants  des  entreprises  de  navigation 
<;t  de  transport,  des  importateurs,  du  commerce  et  de  I’industrie,  etaient 
maintenus  en  usage  et  constamment.  alliches  taut  que  des  ciri'onstances 
speciales  n’en  justiliaient  pas  la  revision  dans  les  memes  formes.  Le  ])iin- 
■cipe  des  ]>rix  obligatoires  de  traction  et  de  fret  fut  ulterieurement  etendu 
4U1X  transports  simplement  autorises  sur  la  Seine,  puis  a toutes  les  voies 
iiavigables. 

Telles  furent  les  bases  principales  de  forganisatiou  des  transports 
par  voie  de  navigation  interieure,  (jui  devait  fonctionner  jusipi’au  ‘1\ 
•octobre  1919,  date  du  decret  declaratif  de  cessation  des  bostilites,  met- 
tant  fin  an  regime  de  la  requisition.  Ainsi  (pi’on  le  verra  par  la  suite, 
an  cours  des  ipiatre  annees  de  son  a])plication,  cette  reglenientation  eut 
il  subir  de  nombreux  developpements,  motives  par  les  circonstanccs 
•cl  par  les  conditions  speciales  a certaines  periodes  on  a certaines  regions 
•deterininees,  mais  ses  principes  essentiels  n’ont  jias  varie.  La  princijiale 
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modification  fut  apportee  par  un  arrete  interministeriel  du  13  fevrier 
1917  (Guerre  et  Iravaux  publics),  qui,  dans  le  but  d’accelerer  I’ins- 
truction  des  affaires,  substitua  iiii  chef  unique  de  Fexploitation  inili- 
taire  des  voies  navigables  aux  Conunissions  de  navigation  interieure  et 
de  cainpagne.  pour  I’exercice  des  attributions  a elles  conferees  par  les 
reglements.  Ln  decret  du  30  aoiit  1917  confera  ulterieureinent  a rofli- 
cier  superieur,  chef  du  Service  de  Fexjiloitation  militaire  des  v'oies  navi- 
gables, les  droits  d’un  chef  de  corjis  vis-a-vis  du  personnel. 

Ce  chef  unique  de  Fe.xjiloitation  militaire  des  voies  navigables  fut, 
tout  d’abord  M.  Finspecteur  general  des  Fonts  et  Chaussees  Chargue- 
raud,  qui  eut  comme  successeur  a la  fin  de  1917,  M.  Finspecteur  general 
des  Fonts  et  Chaussees  Sylvain  Dreyfus,  directeur  de  FOffice  national 
de  la  navigation,  on  il  etait  lui-meme  remplace  par  .M.  Fingenieur  en 
chef  Le  Irocquer,  jusqu’alors  chef  du  Service  des  transports  et  tarifs. 


La  co.nsultation  perma.nente  des  interesses 

Les  principaux  objectifs  de  Forganisation,  qui  vient  d’etre  definie, 
etaient  d’assurer  le  rendement  maximum  des  transports  par  eau,  en  les 
regularisant  et  en  les  concentrant  sur  des  voies  bien  determinees,  et  de 
maintenir  dans  Finteret  de  tons  une  certaine  stabilite  dans  les  prix,  ainsi 
qu’une  remuneration  convenable  des  Services  du  personnel  naviguant. 
Etant  donne  les  principes  de  liberte  commerciale  maintenus  a sa  base, 
elle  lie  pouvait  produire  d’elTets  reellemenl  utiles  que  par  une  collabo- 
ration consentie  de  tons  les  usagers  de  la  voie  d’eau,  transporteurs,  expe- 
diteurs,  destinataires.  Aussi,  des  la  miseen  application  du  nouveau  regime 
la  Commission  militaire  de  la  navigation  reconnut-elle  Finteret  de  s’en- 
tourer  d’avis  autorises.  Kile  organisa  au  ministere  des  Travaux  publics 
des  reunions  mensuelles,  on  avaient  acces  tous  les  usagers,  qui  etaient 
appeles  a y faire  entendre  leurs  observations  et  leurs  doleances.  Elle 
constata  bientot  que  cette  liaison  gagnerait  encore  a devenir  plus  etroite 
et  a partir  du  2 decembre  1916,  elle  substitua  a la  reunion  pleniere 
mensuelle,  des  reunions  (piotidiennes,  sous  la  presidence  de  Fingenieur 
en  chef,  chef  du  Service  des  transports  et  tarifs.  Une  autre  conference 
journaliere  avec  les  professionnels  de  la  navigation  fluviale  etait  tenue 
paries  ingenieurs  du  ]>ort  de  Rouen,  au  bureau  du  Service  de  la  naviga- 
tion. En  meme  temps  un  bureau  special  fut  installe  a Charenton  et  un 
peu  plus  tard  un  autre  a Faris,  2,  rue  Blaise  Desgoffes,  pour  permettre 
aux  mariniers  d’obtenir  les  renseignements  qui  les  interessaient  on  de 
formuler  leurs  reclamations  ; celles-ci  faisaient  Fobjet  d’une  instruction 
complete  dont  le  resultal  etait  porte  a leur  connaissance. 


l’kXPLOITATION  It  eg  LEM  enter 


/j5 

Dans  le  nieme  ordre  d’iJees,  la  Commission  mililairc  de  la  naviga- 
tion cl  plus  lard  Ic  Service  de  I’exjiloilation  mililaire  des  voies  navi- 
gables,  adojilerent  eornme  regie  generale  de  recueillir  les  avis  des  inte- 
resses  chaque  fois  qu’ils  etaient  appeles  a prendre  des  mesures  regle- 
inenlaires  on  des  decisions  destinees  a modifier  les  conditions  d’exploita- 
tion  en  usage  sur  la  voic  d’eau.  (iette  consultation  prealable  n’etait 
d’ailleurs  pas  sans  jirovoquer  tpieltpies  retards  eu  egard  aux  delais 
nccessaircs  jiour  la  designation  et  la  convocation  des  usagers  appeles 
Ji  donner  leur  avis,  el  ces  retards  jiouvaient  jiresenter  des  inconvenienls 
dans  les  cas  d’urgence.  Aussi  en  vinl-on  a la  conception  trune  Commis- 
sion consultative  fonctionnant  a intervalles  reguliers  aupres  du  chef 
de  Texploitation  mililaire  des  voies  navigables  el  donl  ce  dernier  pour- 
rail  [irovotpicr  I’avis  sur  toules  les  tjueslions  (pfil  croirail  devoir  lui 
soumellre.  Ainsi  ful  instiluce,  par  arreles  minisIcMiels  des  11  aout  1917 
el  4 avril  1918,  d’accord  avec  le  vice-presidenl  du  Comile  consultatif 
de  la  navigation  inlerieure,  une  Commission  de  neuf  membres,  compre- 
nanl  un  represenlant  de  chacun  des  syndicats  de  la  navigation  inte- 
rieure,  un  re]tresentanl  des  entreiuises  de  transport,  des  entreprises  de 
traction,  des  alfreteurs,  du  commerce,  de  I’industrie.  Cette  Commission, 
donl  tons  les  membres  apparlenaient  an  Comite  consultatif  de  la  naviga- 
tion intericure,  et  tpii  consliluail  en  quelque  sorte  une  section  permanente 
de  ce  Comite,  se  reunissait  regulicrement  une  fois  par  mois  et  son  inter- 
vention a permis  de  solulionner  de  tres  nombreuses  questions  de  detail 
ou  d’execution  avec  toute  la  rapidite  qu’exigeaient  les  circonstances. 
Une  decision  du  chef  de  I’exploitation  mililaire  des  voies  navigables 
du  5 avril  1918  prescrivit  notainment  (jue  cette  Commission  consulta- 
tive devrait  elre  ajipclee  a donner  son  avis  avant  toute  nouvelle  modi- 
fication des  tarifs,  lout  au  moins  lorsque  cette  modilicalion  presenterait 
quelque  importance. 


Les  inspections  dr  l’enploitation  commehciale 

Lv  RRCIIEHCHE  DE  NOUVEAUX  COUHANTS  DR  TKA.NSPORTS 
L’oBLIGATION  DE  CERTAINS  TRANSPORTS  PAR  EAU 

En  ineine  temps  (pi’elle  organisait  les  principaux  courants  de  trans- 
ports par  eau,  radministralion  des  Travaux  publics  s’elforeait  d’en  pro- 
voquer  de  nouveaiix,  de  nianiere  a accroitre  les  possibilites  de  degage- 
ment  de  la  voie  ferree.  On  a vu  (pi’au  cours  des  annees  1914  et  1915 
rattention  des  Services  de  navigation  avail  deja  etc  appelee  a plusieurs 
reprises  sur  la  necessile  de  conslituer  de  nouveaux  courants  de  trans- 
ports. Le  16  mars  1916,  le  coininissaire  technique  de  la  navigalion  est 
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revenu  siir  celte  question,  en  rappelant  aux  ingenieurs  en  chef,  quo, 
plus  que  jamais,  les  circonslances  commandaient  d’utiliser  la  voie  d’eau,. 
en  liu  faisant  rendre  tons  les  services  qu’on  est  en  droit  d’en  attendre,. 
et  en  leur  prescrivant  de  s’allacher  a determiner  dans  chaque  cas  le- 
parlage  d attributions  qui  doit  naturellement  s’ellectuer  entre  le  rail* 
et  la  voie  d eau.  II  les  im  itait  en  consequence  a rechercher  tons  les  trans- 
ports an  depart  des  ports  de  leur  Service  qui,  s’elTectuant  norinalement 
par  la  voie  d eau  avant  la  guerre  avaient  depuis  lors  abandonne  celle-ci 
pour  la  vole  ferree,  ou  qui,  organises  depuis  la  guerre,  s’ellectuaient  par- 
voie  ferree,  alors  qu'ils  dcvaient  renfrer  dans  les  attributions  naturelles. 
de  la  A'oie  d’eau,  et  il  leur  demandait  d’etudier  immediatement  les  mesures. 
a prendre  pour  assurer  le  retour  de  ces  deux  categories  de  transports  ;'i 
la  voie  d’eau. 

Queb[ues  mois  j)lus  lard,  le  15  janvier  1917,  c’est  le  sous-secretaire- 
d l.tat  des  transports,  qui  conlirme  ces  instructions  avec  insistance,  eit 
invitant  les  chefs  de  Service  a rechercher  dans  les  moindres  delais  « les- 
courants  commerciaux  (pi’il  y aurait  interet  a assurer  par  les  fleuves. 
et  canaux,  qu’il  s’agisse  soil  de  courants  non  encore  desservls,  soit  de- 
courants  actuellement  assures  par  la  voie  de  fer  et  qu’il  serait  possible*- 
de  satisfaire  par  la  voie  d’eau  ».  II  leur  etail  rappele  a ce  sujet  que  leur 
role  devait  etre  non  seulement  un  role  de  contrdle  et  de  surveillance  males 
encore  et  surtout  « un  role  d’iniliative,  d’autorile  et  de  decision  «. 

Les  recherches  faites  par  les  ingenieurs  en  chef  dans  le  sens  de  ces. 
instructions  donnerent  quelques  resultats  interessants  ; mais  les  ren- 
seignemenls  fournis  flrent  ressortir  que  la  delimitation  de  leurs  Services, 
ne  se  Irouvait  pas  toujours  en  harmonie  avec  la  repartition  des  courants, 
a desservir  et  se  pretait  parfois  assez  mal,  au  ])oint  de  vue  commercial,, 
a la  realisation  d’une  utilisation  rationnelle  des  voles  de  navigation.  Le- 
ministere  des  Travau.x  publics,  devenu  le  ministere  des  Travaux  publics, 
el  des  Transports,  se  trouva  ainsi  amene  a retablir  un  Service  d’exploi- 
lalion  commerciale  des  voies  navigables.  Mais  alors  que  le  chef  d’e.xploi- 
talion  de  1014-1915  etait  independant  dela  Commission  militaire  de  navi- 
gation, I’arrete  du  28  mars  1917  pla^ait  le  nouveau  service  sous  I’auto- 
rite  du  chef  de  I’exploitalion  militaire  des  voles  navigables,  qui  conti- 
nuait  ainsi  a centraliser  toutes  les  questions  pouvant  se  rapporter  al’exe- 
cution  des  transports  par  eau. 

L’inspccllon  de  I’exploitation  commerciale  des  voies  navigables. 
recevait  pour  mission  « d’etudier  les  courants  de  transport  desservis. 
ou  susceptibles  d’etre  desservis  par  la  voie  lluviale,  de  rechercher  et 
d’armer  les  bateaux  susceptibles  d’ellectuer  ces  transports,  de  faciliter 
la  fournllure  du  combustible  aux  remorqueurs,  de  meltre  les  transpor- 
teurs,  expediteurs  ou  destinataires  en  relations  avec  la  batellerle,  de  pro- 
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voquer  les  alfrelemenls  et  d’assurer  ime  l)onne  utilisation  et  une  rota- 
tion rapide  du  materiel  llottaiiL  ».  Elle  etait  egalement  chargee  « d’etu- 
dier  les  transports  rnixles  emprunlant  successivement  la  voie  d’eau 
et  la  vole  ferree,  de  rechercher  les  points  de  transbordeinent  les  plus 
favorables  et  de  proposer  toutes  niesures  (notunuuent  en  ce  qui  concerne 
I’application  de  tarifs  a[)proi)ries)  qui  paraifraient  suscejilibles  de  faci- 
liter  le  de%'eloppeinoul  des  transports  mixtes  ». 

Le  Service  fut  divise  (*n  six  inspections  prmcipales  correspondaut 
aux  grands  bassins  de  navigation  : 1,  Seine  ; II,  region  du  Nord  ; HI, 
region  de  I’Est  ; l\  , region  du  Centre  et  du  Sud-Est  ; \ , region  du  Sud- 
ttiiest  ; VI,  region  de  la  Loire  et  de  l Ouesl. 

A la  tete  de  cbacune  de  ces  inspections  etait  place  un  ingeuieur  en 
chef,  nomine  inspecteur  prineijial,  ayant  sous  scs  ordres  des  inspecteurs 
[larticuliers  de  rexploitation  commerciale,  des  agents  commerciaux 
ct  des  chefs  de  port.  Les  inspecteurs  principaux  devaient  maintenir  un 
contact  permanent  avec  les  Services  de  la  navigation,  les  representanls 
de  la  balellerie,  les  usagers  de  la  \oie  navigable  et  les  autorites  depar- 
tementales,  ainsi  qu’a\ec  le  contrble  ile  rexjiloitalion  commerciale  de 
chaque  reseau  de  chemin  de  fer.  Dans  cluupie  inspection,  un  bureau  de 
la  marine  metlait  on  relations  les  mariniers  avec  les  expediteurs  desi- 
rant  elfectuer  des  transports  et  sc  lenait  ii  la  disposition  des  usagers 
de  la  voie  navigable,  avec  le  programme  commiin  d’encourager  les  ini- 
tiatives privees,  de  les  aider  et  de  concourir  par  son  action  an  rap[>ro- 
chement  necessaire  entre  ToITre  et  la  demaude  de  tonnage.  Des  reunions 
frequentes,  organisees  dans  les  inspections  particulieres  de  chaque  res- 
sort,  provoquaient  les  Services  de  navigation,  les  Chambres  de  commerce, 
ct,  d’une  fagou  generale,  tons  les  interesses  a presenter  toutes  observa- 
tions susceptibles  de  guider  I’inspecteur  principal  dans  I’accomplis- 
sement  de  sa  tache,  en  meune  temps  (jue  hii-meme  les  renseignait  sur  les 
jiossibilites  des  dilferentes  voies  d’eau  ct  qu’il  leur  servait  d’intermediaire 
[)our  la  transmission  de  leurs  desiderata  au  Service  central.  Celui-ci 
recevait  ]»eriodiquement  des  inspections  principales  un  etat  du  materiel, 
qui  en  ressortissait,  indiquant  s’il  y avait  ou  non  dans  cbacune  d’elles 
des  disponibilites,  ce  qui  permettait  au  Service  central  d’ordonner  en 
toute  connaissance  de  cause  les  mouvements  necessaires  d’une  inspec- 
tion i I’autre. 

I’oussant  encore  plus  loin  le  souci  d’assurer  la  centralisation,  entre 
les  mains  de  chefs  de  Service  uniques,  de  toutes  les  questions  concernant 
I’utilisatioii  de  la  voie  d’eau,  du  materiel  ct  des  ports,  le  ministre  des 
Travaux  [lublics  crea  en  outre  un  Service  unique  de  I’exploitation  de  la 
Seine  du  Havre  a .\Iontereau  (arrete  du  6 juillet  1918);  un  Service  uni- 
que de  I’exploitalion  des  voies  navigables  reliant  Bordeaux  a Cette,  du 
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canal  lateral  a la  Garonne  ct  du  canal  clu  Midi,  et  de  lenrs  einbranchc- 
inents,  ainsi  que  de  I’enseinblc  des  voies  navigables  du  bassin  de  la 
Garonne  (arretedu  18  juillet  1918);  un  Service  unique  d’exploitation  dcs 
voies  navigables  du  Centre  et  du  Sud-Est,  reseau  se  dctachant  de  la  Seine 
a Saint-Mamines  et  Montereau,  comprenant  la  Saone  a I’aval  de  Saint- 
Syniphorien,  le  Rhone  jusqu’a  la  iner  et  le  canal  du  Rhone  a Cette  (arrete 
du  24  aout  1918)  ; un  Service  unique  d’exploitation  des  voies  navigables 
de  I’Est,  reseau  se  detachant  de  la  Seine  a Charenton,  comprenant  le 
canal  de  la  Marne  a la  Saone,  le  canal  du  Rhone  au  Rbin  et  les  voies  navi- 
gables situees  au  Nord  de  ces  deux  canaux  (arrete  du  26  aout  1918). 
Ces  quatre  chefs  de  Service  avaient  notamment  dans  leurs  attributions 
« le  pouvoir  de  jirovoquer  toutes  mesures  necessaires  pour  assurer  la 
rapide  rotation  du  materiel  Iluvial  et  son  bon  rendement  ». 

Enfin  il  parut  indispensable  qu’un  meme  Service  fut  charge  d’exa- 
miner  I’ensemble  des  questions  d’ordre  economique  et  commercial,  que 
pose  la  repartition  du  trafic  entre  les  differentes  voies  de  communica- 
tion, afin  qu’une  coordination  aussi  complete  que  possible  s’etablit 
entre  les  differents  moyens  de  transport  dont  on  disposait  et  que  I’orien- 
tation  des  courants  de  trafic  prit  en  definitive  la  direction  la  plus  conformc 
a I’interet  general.  Un  decret  du  9 septembre  1917  chargea  la  direction 
du  controle  commercial  des  chemins  de  fer  et  le  personnel  place  sous  ses 
ordres  du  controle  de  I’exploitation  commerciale  des  voies  navigables, 
ainsi  que  de  I’etude  des  questions  commerciales  et  economiques  qui  se 
rattachaient  a I’ensemble  des  voies  cle  communication  (voies  ferrees, 
fluviales  et  maritimes),  et  notamment  k la  liaison  de  ces  voies  et  5 la 
repartition  du  trafic. 

On  suit  ainsi,  dans  ses  manifestations  successives,  faction  constante 
du  gouvernement  fran^ais,  en  vue  d’obvier  a finsulfisance  numerique 
du  materiel  roulant  de  la  voie  ferree  et  de  parer  Ji  la  disproportion,  qui 
devenait  chaque  mois  plus  accentuee,  entre  ses  possibilites  de  transport 
et  les  besoins  du  pays,  de  fa^on  a bitter  centre  la  crise  grandissante, 
dont  les  consequenees  au  point  de  vue  du  triomphe  final  pouvaient  etre 
extremement  graves. 

Un  decret  du  18  novembre  1916  avait  cree  au  ministere  des  Travaux 
publics  line  direction  generale  des  transports,  agissant  par  delegation 
de  fautorite  militaire,  avec  autorite  sur  tons  les  transports  par  voie 
ferree,  fluviale  et  maritime. 

Par  un  nouveau  decret  du  14  decembre  suivant,  cette  direction  gene- 
rale  etait  devenue  un  sous-secretariat  des  transports,  dont  un  troisi^ime 
decret  du  27  decembre  avait  fixe  les  attributions. 

Le  20  mars  1917,  M.  Claveille,  ancien  directeur  des  chemins  de  fer 
de  I’Etat,  quittait  les  Services  de  farmement  pour  prendre  la  direction 
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till  sous-secrctariat  des  transports.  Un  decret  du  9 mai  1917  lui  confera 
delegation  des  attributions  confiees  a I’autorite  militaire  pour  le  Service 
des  chemins  de  fer  et  I’cxploitation  des  voies  navigables  et  le  chargea 
de  tout  le  Service  des  transports  militaires  par  chemins  de  fer,  voies 
navigables,  routes,  et  de  rutilisation  des  ports  pour  les  besoins  mili- 
taires. Tout  le  personnel  civil  et  militaire  affecte  au  Service  des  transports 
etait  place  sous  son  autorite,  et  il  avait  delegation  du  departement  de 
la  Guerre  pour  radmiriistration  de  tous  les  credits  inscrits  au  budget 
de  la  Guerre  pour  les  depenses  des  transports. 

Le  nouveau  sous-secretaire  d’fitat  convoqua,  le  21  avril  1917,  tous 
les  ingenieurs  cn  chef  charges  d’un  Service  de  navigation  interieure  et 
dans  une  conference  a laquelle  assistaient  le  ministre  desTravaux  publics, 
ainsi  que  le  chef  de  I’exjtloitation  militaire  des  voies  navigables,  accom- 
pagne  de  ses  principaux  collaborateurs,  il  les  entretint  de  I’eH'ort  neces- 
saire  a rcaliser,  tant  en  ce  ipii  concerne  les  ameliorations  locales  imme- 
diafes  destinies  a accroitrc  le  debit  des  voies  de  navigation,  llarmement 
et  la  remise  en  etat  de  tous  les  bateaux  susceptibles  de  cii’cider,  le  deve- 
loppement  des  moyens  de  traction,  que  I’exploitation  commerciale  pro- 
prernent  dite.  La  voie  d’eau  etant  a ses  yeux  I’annexe  de  la  voie  de  fer, 
il  se  declara  decide  a user  de  tous  moyens  pour  faire  triompher  I’interet 
general  et  pour,  au  besoin,  repart ir  d’olFice  les  transports  entre  la  voie 
d’eau  et  la  voie  de  fer.  Des  le  mois  suivant  il  prescrivait  que  pour  tous 
les  materiaux  et  notamment  les  produits  nietallurgiques  et  les  Hants 
hydrauliiiues,  destines  a I’execution  des  travaux,  le  transport  par  voie 
fluviale  devait  etre  impose  toutes  les  fois  qu’il  serait  pratiquement  pos- 
sible. 

La  situation  demeurait  telle  iju’il  fallut  d’ailleurs  en  venir  bientot 
aux  mesures  annoncees.  Une  circulaire  du  25  juillet  1917,  adressee  a 
tous  les  Services  publics,  ministeres,  prefectures,  Chambres  de  commerce, 
ordonna  de  « reporter  desormais  sur  la  voie  d’eau  toutes  les  expeditions 
qui  pourront  etre  elfectuees  par  les  deux  voies  concurrentes  et  de  recou- 
rir  aux  transports  mixtes,  empruntant  successivement  la  voie  ferree  et 
la  voie  d’eau,  toutes  les  fois  que  leur  emploi  permet  de  realiser  une  eco- 
nomie  sensible  de  materiel  roulant  ».  La  circulaire  prevoit  quo  le  recours 
ii  la  voie  d’eau  donnera  lieu,  pour  les  Services  expediteurs,  a plus  de  difli- 
cultes  et  de  tatonnemeiits  ijue  I’emploi  des  transports  par  fer  ; qu’en 
outre  les  prixdela  voie  d’eau  sont  en  general,  pour  les  transports  suscep- 
tibles d’etre  effect ues  par  les  deux  voies,  plus  eleves  que  les  tarifs  de 
chemins  de  fer.  Mais  en  raison  de  Timportance  ca])itale  du  but  poursuivi. 
Ton  ne  doit  s’arreter  ni  a I’une  ni  a I’autrc  de  ccs  dillicultes.  « Les 
transports  par  voie  d’eau  doivent  etre  consideres  comme  rigoureusement 
obligatoires  toutes  les  fois  qu’ils  sont  possibles,  et  je  vous  prie  de  vouloir 
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bien  signaler  a vos  Services  qu’il  ne  sera  pas  donne  de  wagons  pour  les 
transports  siisceptibles  d'emprunter  la  voie  d’eau.  » 

Dos  le  26  juillet  une  premiere  application  de  celte  mesure  fut  faite 
aux  expediteurs  de  bois  a destination  de  la  region  parisienne  et  en  pro- 
venance des  regions  limitrophes  du  canal  d’Orleans  on  du  canal  du  Niver- 
nais,  lesquels  etaient  informes  qu’^  partir  du  octobre,  tout  materiel 
roulant  leur  serait  refuse  pour  I’execution  de  leurs  transports. 

All  mois  d’aout  19.17,  M.  Claveille  reunit  a nouveau  les  ingenieurs  en 
chef  de  la  navigation,  pour  constater  que,  malgre  des  efforts  louables, 
la  question  n’a  guere  progresse  et  pour  leur  reclamer  une  nouvelle  ame- 
lioration, etant  donne  que  la  situation  des  chemins  de  fer  s’aggrave  par 
suite  des  immobilisations  de  materiel  et  donne  lieu  aux  plus  vives  inquie- 
tudes pour  riiiver. 

K Les  derniers  mois  des  hostilites  seront  les  plus  durs  ; celte  obser- 
vation s’appllque  surtout  aux  transports...  Ce  sont  les  transports  qui 
seront  la  pierre  d’achoppement  dans  I’avenlr,  il  est  meme  plus  utile  a 
I’heure  actuelie  de  les  assurer  que  de  forcer  la  production  des  obus.  » 
Le  sous-secretalre  d’Etat  rappelle  une  fois  de  plus  que  tons  les  bateaux 
en  etat  de  naviguer  doh'ent  etre  en  service  et  que  tons  les  bateaux  exi- 
geant  des  reparations  peu  importantes  doivent  Mre  repares  sans  delai  ; 
qu’en  outre  les  Services  de  navigation  ne  doivent  pas  tolerer  d’immo- 
bilisations  anormales  et  qu’ils  doivent  suivre  de  ties  pres  les  operations 
de  chargement,  de  dechargement  et  de  traction,  de  maniere  a obtenir 
une  evolution  tres  rapide  des  bateaux.  II  demande  a tons  de  deployer 
la  plus  grande  energie  pour  de\’elopper  le  trafic  des  voies  navlgables, 
notamment  en  ce  qui  concerne  les  transports  encore  confies  aux  che- 
niins  de  fer  et  que  la  navigation  pourrait  assurer. 

Lour  confirmer  ces  principes,  quelques  jours  plus  tard  intervint  une 
decision  d’apres  laquelle  il  ne  devait  plus  etre  livre  par  les  reseaux  de 
chemins  de  fer  aucun  wagon  pour  expedition  au  depart  d’un  port  sans 
une  autorisation  du  chef  d’exploitation  de  la  voie  navigable,  et  le  chef 
de  fexploitation  militaire  des  voies  navigables  fixa,  par  une  instruction 
du  31  aout  1917,  les  regies  generales  a appliquer  au  stationnement  des 
bateaux  dans  les  ports,  en  tenant  compte  de  la  nature  des  marchandises, 
des  oulillages  des  ports  et  de  leur  amenagement,  et  au  dechargement 
d’oflice  de  la  marehandise,  lorsque  les  delais  reglementaires  auront  etc 
depasses,  aux  frais  des  interesses,  qui  assureront,  comme  bon  leur  sem- 
blera,  la  conservation  de  cette  marehandise,  sans  pouvoir  de  ce  chef 
reclamer  aucune  indemnite  a I’Etat. 

M.  Claveille,  devenu,a  partir  du  12  septembre  191  7,  ministre  des  I ra- 
smux  publics  et  des  Transports,  ne  pouvait  que  continuer  a exiger  des 
voies  navigables,  au  cours  de  I'annee  1918,  la  continuation  de  1 effort 
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exceplionnel,  qu’il  leur  avail  precedemment  reclame,  notammenl  lors- 
que  les  ev'enements  mililaires  de  mars-niai  1918,  en  reduisant  la  capaeite 
de  production  des  mines  franeaises,  commanderent  de  reporter  sur  la 
voie  d’eau  et  specialement  sur  la  Basse-Seine  le  transport  d’importants 
tonnages  de  charbons,  qui  s’elaient  elTeclues  jusqu’a  ce  jour  par  la  voie 
de  fer.  11  fallut  encore  operer  sur  les  rotations  du  materiel  de  nouvelles 
compressions  el  reduire  an  strict  minimum  les  immobilisations,  en  deve- 
loppant  tons  les  moyens  possibles  pour  buter  la  liberation  du  materiel, 
mise  en  muvre  d’engins  nouveaux,  intensificaliou  du  rendement  des 
cngins  existanls,  intensification  de  la  main-d’oeuvre,  prolongemenl  de 
la  journee  de  travad...  Un  avisdu  obef  ile  l’ex])loilation  nubtaire  des  voies 
navlgables  en  dale  du8  juillet  1918  prevint  les  desimataires  des  mareban- 
dises  que,  faute  par  eux  d’avoir  donne  aux  mariniers  les  ordres  voulus 
pour  le  d6cbargement  immediat  de  leur  cargaison,  il  serait  procede  d ollice 
Ji  ce  decbargemenl  dans  un  delai  maximum  de  48  beures  a dater  de  1 arri- 
vee  au  port. 


Le  DEVEI.OPPEMENT  DE  MATERIEL  EX  SERVICE 

Ainsi  qu’on  peuL  le  supposer,  pour  la  reabsation  d’lin  programme  ainsi 
elargi,  il  etait  Indispensable  de  disposer  d’un  materiid  abondant  ct  d’liti- 
liser  tout  ce  qui  pouvait  etre  considere  coinme  utilisable.  La  dcuxieme 
}>artie  de  rinsiruction  du  20  novembre  1915,  ipii  traitait  des  transports 
utilises  par  les  moyens  del’Ltat,  avail  determine  les  mesures  b prendre 
en  vue  de  se  procurer  le  materiel  necessaire  et  jioiir  feinjiloi  de  ce  mate- 
riel. Les  ingenieurs  en  cbcf  de  la  navigation  elaient  invites  a acbcminer, 
au  bcsoin  par  voie  de  requisition,  sur  les  points  qui  leur  seront  designe.s, 
les  bateaux  vides  sans  eniploi,  qui  se  trouveraicnt  dans  retendue  de  leur 
service  et  qui  reiupliraienl  la  double  condition  d’avoir  un  inarinier  a 
bord  ct  d’etre  en  etat  de  naviguer,  soit  immediatement,  soil  apres  une 
courte  reparation,  ainsi  que  les  bateaux  qui  leur  seraienl  designes  par  la 
Commission  comnie  n’ayant  pas  consenti  des  conditions  d’exploilalion 
techniques  ou  linancieres  acceptables.  Les  ingi'mieurs  en  cbcf  devaient 
passer  avee  les  mariniers  des  contrats  conformes  a ipiatre  modeles,  qui 
cur  etaient  adresses,  apjtlicables  aux  dillerents  cas  ou  il  s’agissait  d’une 
convention  avec  un  jiatron,  d’uiie  convention  passee  pour  un  baleau 
sans  marinier  ou  d’une  convention  de  location  de  services  de  mariniers. 
Si  certains  mariniers  n’acceptaient  pas  de  souscrire  a ces  conditions,  on 
devait  avoir  recours  a la  requisition  pure  et  simple.  Les  contrats  de  loca- 
tion etaient  adresses  au  fur  et  b mesiire  a la  ComiuTssion  militaire  de  la 
navigation.  Le  Service  de  la  repartition  du  materiel,  apres  en  avoir  pris 
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note,  les  transmettait  au  Service  du  personnel  el  du  materiel  el  finale' 
ment  a I’Ofiice  national  de  la  navigation,  charge  des  regleinents  finan- 
ciers. Les  demandes  de  transport  utilisant  les  moyens  de  I’Etat  devaient 
etre  adressees  au  Service  des  transports  et  tarifs,  qui  instruisait  la 
demande  et  passait  le  contrat,  puls  I’adressait  au  Service  de  la  repartition 
du  materiel,  charge  d’y  donner  satisfaction  dans  la  mesure  de  ses  dispo- 
nihilites,  et  finalement  au  Service  du  personnel  et  du  materiel,  a qui 
mcombait  I’execution  du  transjiort  avec  le  concours  financier  de  rOlTice. 
Ainsi.  depuis  la  fin  de  1915,  tons  les  bateaux  appartenant  a des  mari- 
niers  susceptibles  d’apres  leur  classe  d’Mre  pourvus  d’un  fascicule  de 
sursis  S',  etaient  remis  en  route  au  fur  eta  mesure  du  retour  de  ces  mari- 
niers. 

Restait  une  categoric  assez  nombreuse  de  bateaux,  habiles  par  les 
families  des  marlniers  encore  mobilises  ou  par  les  families  de  marlniers 
])risonniers  ou  tues  a I’ennemi.  Un  certain  nombre  d’entre  eux  furent 
lout  d’abord  employes  dans  les  ports  de  Rouen  el  du  Havre  comme  alle- 
ges, ou  comme  bateaux  de  stockage  ou  de  brouettage,  operations  qui 
ne  necessitent  pas  la  presence  continue  d’un  marinier  a Lord.  Mais 
cette  utilisation  etait  insuflisante.  Une  circulaire  de  la  Commission 
militaire  du  29  janvier  1916  prescrivit  aux  ingenieurs  d’offrir  aux  occu- 
pants des  bateaux  immobilises,  soil  de  les  quitter  moyennant  une  indem- 
nite  de  demenagement  et  de  les  louer  a I’Office  de  la  navigation,  soil  de 
rester  a bord  et  de  louer  k la  fois  a TOflice  leurs  bateaux  et  leurs  Services, 
pour  naviguer  avec  le  concours  d’un  aide-marinier. 

Levant  la  necessite  de  remettre  encore  de  nouveaux  bateaux  en  cir- 
culation, une  circulaire  du  14  mai  1917  vint  rappeler  ces  prescriptions 
et  decider  en  outre  qu’a  defaut  d’accord  amiable  sur  ces  bases  avec  les 
occupants,  il  y avail  lieu  de  poursuiyre  sans  aucune  hesitation,  soil  la 
requisition  de  la  prestation  des  services  du  bateau,  soil  meme  la  requi- 
sition du  bateau,  avec  mise  a terre  de  ses  occupants,  en  assurant  toute- 
fois  a ceux-ci  soil  un  logement,  soil  une  indemnite  suflisante  pour  leur 
permettre  de  se  loger.  La  circulaire  posait  en  principe  que  Ton  ne  devait 
])lus  rencontrer  de  bateaux,  susceptibles  d’etre  utilises,  qui  ne  fussent 
pas  en  service.  Tons  les  bateaux  inutilises  devaient  etre  rassembles 
dans  des  garages  nommement  designes  sur  chaque  voie  navigable,  choi- 
sis  autant  que  possible  a proximite  des  chantiers  de  reparations.  Dans  le 
cas  oil  certains  garages  devraient  etre  crees  loin  de  tout  chantier,  il 
etait  present  de  prendre  immediatement  les  mesures  necessaires  pour 
organiser,  a proximite,  des  chantiers  de  rejiarations.  Les  bateaux 
etaient  repartis  dans  ebaque  garage  en  deux  groupes,  comprenant  I’un 
les  bateaux  inutilisables  ou  exigeant  de  tres  grosses  reparations,  I’autre 
les  bateaux  en  etat  de  naviguer  ou  qui  pouvaient  le  devenir  moyennant 
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(luelques  reparations,  dont  I’execution  pouvait  etre  poursuivie  sans  nuire 
a I’enlretien  du  materiel  naviguant.  Ces  dilTerents  garages  etaient  places 
sous  I’antorite  de  chefs  de  depot  charges  d’assurer  le  bon  ordre  et  la  sur- 
veillance des  bateaux  ahandonnes,  de  prendre  les  mesures  de  precaution 
contre  les  crues  et  les  glaces  et  de  diriger  les  bateaux  a reparer,  suivant 
leur  tour  d’inscription,  dans  les  cbantiers  correspondants. 

Le  sous-secretaire  d’Etat  aux  transports  declara  le  5 juillet  1917 
s’associer  entiereinent  a ces  mesures  : « Je  tiens  de  la  maniere  la  plus 
expresse  b ce  que  Ton  ne  rencontre  plus  le  long  des  voies  navigables,  en 
dehors  des  garages,  aueuu  bateau  (pii  ne  soit  en  service.  » 

Le  10  aout  1917  de  nouvelles  instructions  du  chef  de  I’exploitation 
militaire  des  voies  navigables  vinrent  fixer  de  fagon  precise  les  modalites 
de  la  prise  en  charge  [>ar  I’Etat  des  bateaux  inutilises,  apres  eviction 
de  leurs  occupants,  de  leur  mise  en  etat  de  navigation  et  de  leur  location 
a des  mariruers  ne  possedant  pas  de  bateaux,  de  maniere  b permettre 
b ces  mariniers  de  reprendre  librement  et  pour  leur  compte  I’exercice 
de  leur  j)rofession,  coniine  s’ils  etaient  proprietaires  des  bateaux  b eux 
confies.  Les  instructions  se  eornpletaient  par  un  certain  nomhre  de  con- 
trats-types  reglant  les  droits  et  les  obligations  respectives  de  I’fitat, 
des  proprietaires  de  bateaux  et  des  mariniers  exploitants.  L’Oflice  natio- 
nal dela  navigation  ctait  charge  de  proceder  au  recouvrement  des  recettes 
correspondantes  pour  le  compte  de  I’fitat. 

Enfin  une  derniere  circulaire  du  13  fevrier  1918  vint  combler  une 
lacune,  qui  subsistait  dans  le  programme  des  mesures  prises  en  vue  de 
la  reconstitution  de  la  llotte  Iluviale.  Les  prescriptions  ministerielles 
du  30  juillet  1915  n’avaient  en  elfet  prevu  le  concours  financier  de  I’Etat 
en  ce  qui  concerne  I’entretien  et  la  reparation  de  ce  materiel,  que  pour 
les  bateaux  immobilises  du  fait  de  la  guerre,  notarnment  pour  les  bateaux 
abandonnes  et  pour  ceux  confies  b des  gardiens  non  disposes  b en  assumer 
les  charges  d’entrelien.  Ces  dispositions  n’etaient  pas  applicables  aux 
bateaux  en  exploitation,  cjue  leurs  mariniers  devaient  en  principe 
entretenir  et  faire  reparer  au  moyen  des  ressources  que  leur  procurait 
leur  Industrie.  Or  il  arrivait  dans  de  nombreux  cas  que  ceux-ci  se  trou- 
vaient  momentanement  dans  Fimpossibilite  rnaterielle  de  supporter 
ces  depenses  de  reparations.  Etant  donne  I’interet  superieur,  qui  s’atta- 
ehait  au  maintien  en  Service  de  tout  le  materiel  disponible,  il  fut  decide 
qu’on  viendrait  en  aide  b ces  mariniers  en  leur  ju-ocurant  dans  la  plus 
large  mesure  le  credit  necessaire,  tout  en  sauvegardant  les  interets  de 
I’Etal.  A cet  elfet  FOllice  national  de  la  navigation  fut  charge  de  faire 
aux  mariniers,  qui  se  trouvaient  dans  Fimpossibilite  de  payer  comptant 
la  reparation  de  leur  bateau,  ou  d’obtcnir  du  constructeur  le  credit 
necessaire,  Favance  d’une  partie  de  ces  frais  de  reparation,  ne  depas- 
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sant  cn  aucun  cas  la  inoitie  de  la  depense  totale.  La  recuperation  de  ces 
avances,  y compris  rinleret,  s’elFeotuait  au  inoyen  de  versements  men- 
suels  reguliers,  fixes  de  manicre  a assurer  le  romboursement  integral 
dans  le  delai  de  deux  ans. 

La  realisation  intensive  du  programme  qui  vient  d’etre  expose, 
cnlrainail  necessairement  la  reconstitution  des  chantiers  de  reparations 
de  bateaux,  qui  existaient  avant  la  guerre,  occupant  ensemble  1800 
charpentiers  ou  ouvriers  specialistes  de  professions  diverses  pour  la 
plujiart  mobilises. 

Ce  ne  fut  pas  la  une  des  moindres  taclies  des  Services  locaux  ; nous 
constaterons  plus  loin  les  resultats  auxquels  ils  sont  parvenus.  D’aulre 
part  I’Etat  encourageait  de  toute  son  autorite  les  compagnies  privecs 
dans  leurs  rechcrches  a I’etranger  de  nouveau  materiel,  en  particulier 
de  remorqueurs,  et  ne  leur  menageait  pas  son  apjnii  en  toutes  circons- 
Lances.  II  constitua  lui-meme  des  1916,  sous  la  direction  d’un  ingenieur 
des  constructions  navales,  un  Service  special  charge  d’etudier  les  ques- 
lions  d’acquisition  a I’etranger  et  de  construction  d’un  materiel  fluvial 
])ar  I’Etat. 

En  mSme  temps  I’Oflice  national  de  la  navigation  poursuivait  ses 
travaux  de  reconstitution  des  vServices  de  halage  desorganises  par  la 
mobilisation.  Les  installations  des  ports  se  developpaient,  de  nouveaux 
])orts,  de  nouveaux  raccordements  aux  voies  ferrees,  de  nouveaux  outil- 
lages  sc  constituaient,  de  fa^on  a permettre  de  tirer  des  ressources  de 
la  voie  d’eau  le  inaximum  d’utilisation.  Nous  examinerons  a I’occasion 
du  chapitre  v les  ameliorations  qui  furent  realisees  dans  ces  diverses 
branches  sur  tous  les  points  du  reseau  de  navigation  interieure  fran- 
gais. 


CIIAPITRE  IV 


La  navigation  interieure  du  2 novembre  1915 
au  11  novembre  1918 

R^glementations  sp6ciales  a certaines  regions 
et  a certains  transports 

PREMIERE  PARTI E 
Iteglemcntalion  applicable  d la  Seine 

LeS  nUUEAUX  DE  TOLU  o’aI  FUETEMEX T DE  HoLEN  ET  DU  IIaVRE 

On  a (loja  nole  ([iie  Ic  juincipa!  elloil  de  la  navigalion  inttnieiiie 
pendant  la  guerre  avait  du  se  porter  sur  la  Rasse-Seine,  en  vue  du  dega- 
gement  des  ports  dc  Rouen  el  du  Havre,  dont  Ic  tralic  a I’iniportation 
avait  pris  des  rannee  1915  une  extension  consuierablo.  Cel  aoci'oisscment 
<le  tralic  etait  surlout  conslitue  par  un  alHux  excejitioimel  au  port  dc 
Rouen  des  eharbons  anglais,  destines  a reniplacer  ceux  (jue  ne  pouvaient 
]i!us  fournir  nos  mines  du  Xord  occupees  par  I’ennenii.  Le  transport  dc 
la  inajeure  parlie  de  ce  eoitdnistible,  element  essenliel  dc  la  vie  econo- 
inique  du  pays  et  de  la  defense  nationalc,  etait  du  ressort  de  la  voie 
tl’cau  et  le  maintien  des  j>rix  de  ce  transport  dans  d«!s  limites  raisonnables 
presenlait  un  interet  majeur.  Or  il  etait  perinis  ile  craindre  <pie  les  jnari- 
niers  libres,  abandonnes  a leurs  seules  ressouroes,  ne  cedasscTit  a la  ten- 
lation  dc  sc  laisscr  retenir  a I’avance  par  les  alfreteurs  en  vuc  de  la  for- 
mation des  slocks  de  materiel  llottant.  Rien  n’aurait  alors  cmpeche  lies 
sjieculateurs  dc  faire  Ic  vide  au  moment  opportim,  sur  le  marche  des 
frets  de  Rouen,  en  r«;servant  les  bateaux  accapaies  |>ar  eux  pour  ne  les 
loner  qu’a  des  taux  cxcessifs  aux  usagers  ile  la  voie  d’eau,  f.rop  heureux 
<le  payer  un  fret  fluvial  mt'me  eleve,  pour  n'avoir  pas  a solder  des  sures- 
laries  beaucoiq)  plus  importantes  a des  bateaux  de  rner. 

itn  vue  dc  couper  court  d’une  fagon  absoliic  a toute  tentalion  dc 
^■et  ordre,  la  Commission  militaire  de  la  navigation  inslalla  au  port  ile 
liouen,  a la  date  du  niai  1916,  un  bureau  de  tour  d’alTrelement,  qu’elle 
rcndit  obligatoire  pour  tons  les  transports  de  houille.  Ca  reglemcnlation 
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de  ce  bureau  detour  fut  deterniinee  par  un  certain  noinbre  d’instructions 
et  d’avis,  en  date  des  3 avril,  13  mai,  7,  8 et  20  juin  1916.  Desorrnais 
aucun  bateau  vide  ne  pouvait  plus  descendre  a Kouen  du  port  fluvial 
au  port  maritime,  pour  y prendre  un  chargement  de  houille  ^ destina- 
tion de  rOise,  de  la  Marne  en  aval  de  Dizy,  de  la  Seine,  en  aval  de  Mon- 
tereau,  a moins  d’avoir  fait  au  prealable  I’objet  d’un  alTretement  ou  d’une 
location  conclus  au  bureau  de  tour.  Les  mariniers  des  bateaux  vides 
devaient,  sans  aucune  exception,  se  presenter  au  bureau  de  tour  des 
leur  arrivee  au  port  fluvial  de  Rouen  ou  des  la  fin  de  leur  dechargement, 
et  leurs  bateaux  etaient  obligatoirement  iuscrits,  dans  I’ordre  des  decla- 
rations, sur  un  registre  de  tour.  Le  bureau  recueillait  d’autre  part  les 
demandes  des  personnes  desireuses  d’eflectuer  des  transports  de  houille 
au  depart  de  Rouen,  et  ces  demandes,  apres  avoir  ete  visees  par  I’inge 
nieur  en  chef  du  port,  pour  autorisation  de  transport,  conformement 
aux  instructions  generales  sur  I’exploitation  reglementee  des  voies  navi- 
gables,  etaient  generalement  inscrites  a leur  rang  d’arrivee  sur  un  second 
registre.  On  procedait  chaque  jour  a I’affichage  de  la  liste  des  bateaux 
inscrits  et  de  la  liste  des  demandes,  et  une  fois  par  jour  k la  repartition 
des  bateaux  entre  les  demandeurs,  en  presence  des  interesses.  A cel 
effet  I’inspecteur  du  bureau  de  tour  donnait  successivement  lecture 
des  diverses  demandes,  dans  I’ordre  d’urgence,  c’est-a-dire  en  servant 
d’abord  les  navires  de  mer  en  dechargement  dans  I’ordre  de  leur  place- 
ment a quai,  puis  les  navires  en  attente  dans  I’ordre  de  leur  arrivee  sur 
rade.  Pour  chaque  demande  les  mariniers  presents,  consultes  suivant 
I’ordre  du  registre  de  tour,  etaient  invites  a faire  connaitre  s’ils  accep- 
taient  ou  non  d’assurer  le  transport  propose.  Si  I’un  des  mariniers  fai- 
sait  connaitre  son  acceptation,  il  etait  passe  seance  tenante  entre  le 
demandeur  et  lui  un  contrat  d’afTrMement  ou  de  location,  suivant  une 
des  formules-types  arretees  par  la  Commission  mililaire  de  la  navigation, 
aux  prix  fixes  comme  norinaux  par  I’ingenieur  en  chef  du  port  de  Rouen, 
apres  avis  d’une  Commission  consultative  composee  de  represenlants 
des  interesses,  et  dument  affiches  au  bureau  de  tour. 

Si  aucun  des  mariniers  inscrits  n’acceptait  au  moins  Tune  des  formes 
de  contrats  amiables  reglementaires,  I’inspecteur  devait  designer  iinme- 
diatement  d’olfice,  pour  effectuer  le  transport  demande,  le  premier  bateau 
en  tour  arrive  au  port  fluvial.  II  etait  alors  precede  conformement  aux 
regies  edictees  pour  les  transports  ordonnes  et  les  mariniers  etaient 
soumis  au  mode  de  paiement  fixe  pour  les  requisitions.  Mais  ce  cas  ne 
s’est  jamais  presente.  N’etaient  exoneres  de  I’obligation  au  tour  de  role 
que  les  bateaux  appartenant  aux  proprietaires  de  la  marchandise  trans- 
porter et  les  bateaux  appartenant  a des  entreprises  de  transports  ou 
loues  par  elles  avant  le  1®^  avril  J91G,  a condition  que  ces  entreprises 
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aieiit  pris  rengagenient  de  ne  pas  reclamerde  prix  de  fret  superieurs  aux 
prix  norinaux  arretes  j)ar  la  Commissioa  niilitaire. 

Une  telle  organisation,  en  merne  temps  ([u’elle  coupait  court  a tonte 
sj)cculation,  evitait  aux  mariniers  les  jours  perdus  pour  rechercher  un 
alTretenient,  qui  pouvait  se  faire  attendre  ; c’etait  la  ])eniche  mise  a la 
disposition  de  tous,  avec  la  garantie  absolue,  tant  pour  les  mariniers 
que  pour  I’affrcteur  et  pour  le  destinataire,  que  le  transport  serait  ellec- 
tue  des  conditions  normalcs.  Apres  avoir  suscite  de  nombreuses  pro- 
testations et  s’etre  heurte  a bien  des  dillicultes  d’application,  le  tour 
d’alTretement  de  Uoucn  Unit  par  conquerir  pen  a pen  l’api)robation  quasi 
unanime  des  usagers  de  la  voie  d’eau.  Les  mariniers,  qui  ne  voulaient 
eonsidcrer  au  debut  que  I’atteinte  portee  a leur  liberte  d’action  et  qui 
liii  lirent  tout  d’abord  une  opposition  de  prineipe  assez  energique,  ne 
tarderent  pas  h se  rendre  compte  des  garanties  qu’il  apportait  au  bateau 
isole  contre  I’exploitation  h lacjuelle  il  pouvait  etre  en  butte  de  la  part 
d’organisations  plus  puissantcs,  et  a s’en  reveler  les  defenseurs  les  plus 
tenaces. 

Au  bout  d’une  annee  d’experience,  la  constatation  des  resultats  obte- 
nus,  stabilite  des  [)rix,  exacte  proportionnalite  de  ees  prix  aux  frais  de 
transport,  independamment  des  variations  de  Tollre  et  de  la  demande, 
securite  et  moralite  des  tractations,  out  conduit  ii  etendre  le  prineipe  a 
tous  les  transports  executes  au  depart  des  ports  de  Rouen  et  du  Havre, 
h I’exception  de  certalnes  categories  partieulieres  de  marcliandises 
exigeant  un  materiel  special.  Cette  extension  fut  realisee  par  une  deci- 
sion du  chef  de  rexj)loitation  niilitaire  des  voies  navigables,  en  date  du 
28  juin  1917,  applicable  ii  partir  du  1®*'  aout  suivant.  Le  fonctionnement 
des  nouveaux  tours  etait  exactement  caique  sur  la  rcglementation  du 
tour  d’aflretement  pour  la  houille,  sous  reserve  de  (piclques  modalites 
de  detail,  ayant  pour  objet  de  donner  toutes  garanties  aux  interesses. 
notarninent  dans  le  cas  de  transport  de  marchandises  de  grande  valeur. 
A partir  du  aout  1917,  jusiju’a  la  lin  de  la  periode  d’etat  de  guerre 
(24  octobre  1919),  tous  les  afl'retements  au  depart  des  ports  de  Rouen 
et  du  Havre  s’ellectuerent  desormais  suivant  des  contra ts  conformes  aux 
contrats-types  de  I’exploitation  reglementee. 


Les  tours  de  HEMOuquACE  DE  Rouen  et  du  Havre 

Le  plus  grand  nombre  des  penicbiens  amenes  sur  la  Rasse-Seine 
n’etant  pas,  comrne  les  Societes  de  transports  par  chalands,  allilies  a 
une  Societe  de  traction,  il  en  resultait  pour  eux  de  longs  retards  de  mise 
en  route,  une  fois  ralTretement  conclu  et  le  bateau  charge,  car  ils  devaient 
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aller  en  quelque  sorte  de  poste  en  poste  chercher  leur  traction  el  la  dis- 
cuter.  Ln  vue  de  remedier  a cefte  situation,  la  Commission  militaire  de 
la  navigation  crea  an  port  de  Rouen,  a la  date  du  19  mars  1916,  un 
« tour  de  remorquage  » destine  a assurer  a tons  les  bateaux,  quels  qu’ils 
fussent,  d’une  part  une  traction,  d'autre  part  un  rang  de  traction.  A 
cct  elTet,  deux  fois  par  semaine,  ringenieur  en  chef  du  port  de  Rouen 
notifiait  a toutes  les  entreprises  de  remorquage,  elfectuant  des  opera- 
tions pour  des  tiers,  les  listes  des  bateaux  qui  devaient  etre  mis  en  route 
par  elles  sur  Paris  les  jours  suivants  ; ces  listes  etaient  dressees  en 
tenant  compte  de  la  date  a partir  de  laquelle  les  bateaux  charges  avaiont 
commence  leur  attente  dans  le  port  Iluvial  de  Rouen  on  etaient  arrives 
du  Havre,  ainsi  que  des  ordres  de  priorite  accordes  pour  divers  transports 
soit  cn  raison  de  la  nature  des  bateaux  qui  les  efl'ectuaient,  soil  en  raison 
des  decisions  speciales  par  lesquelles  la  Commission  militaire  de  la  navi- 
gation avait  pu  accorder  aux  dcstinataires_jde  la  marchandise  un  rang 
de  priorite  absolue  ou  commerciale.  Desireux  d’ailleurs  de  s’assurer  ici 
encore  la  collaboration  des  interesses,  la  Commission  avail  stipule  quc 
CCS  listes  de  depart  ne  seraient  deiinitivement  arretees  jiar  I’ingenieur  en 
chef  du  jiort  de  Rouen  qu’apres  reception  des  propositions  et  desiderata 
des  entreprises  de  traction.  Cette  organisation  fut  completee,  a partir 
du  15  janvier  1917,  par  un  Service  de  remorquage,  fonctionnant  sous  la 
direction  elTective  d’un  professionnel  de  la  voie  d’eau,  avec  le  concours 
d’un  Coinite  de  remorquage,  comprenant  un  representant  des  marlniers 
et  des  representants  des  entreprises  de  remorquage.  Ce  Service  avait  pour 
fonction  essentielle  d’assurer  la  preparation  et  la  formation  des  convois 
cn  se  conformant  aux  directives  du  tour  de  remorquage. 

La  descente  des  jieniches  vides  de  Rouen  sur  le  Havre  fit  I’objet 
d’une  reglementation  speciale.  Aussitot  apres  leur  designation  au  bureau 
de  tour,  les  mariniers  des  peniches  vides  destinces  au  Havre  devaient 
passer  au  Comlte  de  remorquage,  qui  leur  designait  une  compagnie 
chargee  d’cffectuer  la  descente  de  leur  bateau,  du  port  fluvial  au  Val  de 
la  Have  dans  la  matinee  du  lendemain.  Arrive  au'S’al  de  la  Haye,  chaque 
marinier  fixait  son  choix  sur  un  des  remorqueurs  partant  a la  maree  sui- 
vante.  En  cas  de  contestation  pour  un  remorqueur  ayant  deja  le  nombre 
maximum  de  peniches  qu’il  pouvait  prendre,  la  priorite  etait  accordec 
aux  bateaux  j)laces  les  ]iremiers  sur  la  liste  de  tour  d’afiretement.  Le 
Service  de  surveillance  du  A al  de  la  Have  signalait  au  Service  d’exploi- 
tation  du  port  de  Rouen  tons  les  bateaux  non  descendus  en  temps  utile 
au  Val  de  la  Haye  et  tons  eeux  dont  les  mariniers  se  seraient  refuses  a 
partir  des  la  premiere  maree,  ce  qui  les  rendait  possibles  de  peines  dis- 
ciplinaires.  Les  compagnies  de  remorquage  ne  pouvaient  refuser  de 
Iractionner  une  peniche  se  presentant  a son  lour,  el  etaient  tenues  d’efTec- 
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tuer  dans  le  plus  bref  dclai  possible  Ics  operations  demandees,  en  jus- 
tifiant  des  retards  constates,  siisceptibles  d’entraincr  des  sanctions  et 
•en  particulier  la  suppression,  pendant  une  periode  delerininee,  d’afTec- 
lation  de  peniches  a tractionner. 

Un  Comite  de  rcinor(piage,  forme  do  speclalistes  choisis  parmi  les 
Tepresentants  locaux  des  entreprises  de  remor(piage,  fut  de  meme  cons- 
titue  an  port  dii  Havre  le  H'^  juin  1917,  pour  assurer  d’abord  la  traction 
des  bateaux  restcs  en  soulfrance,  en  faisanl  appel  aux  entreprises  ayant 
■encore  an  moment  voulu  des  nioyens  de  Iraelion  disponibles.  Puis  on  fut 
amenc,  comnie  a Rouen,  pour  obtenir  le  plcin  rendement  du  nombre 
lestreint  do  remorqueurs  en  service,  a centraliser  cluujue  jour  cnlre  les 
mains  d’un  reparliteur  unique  les  deinandes  ct  les  ollrcs  de  traction  dis- 
ponibles. 


L’uriLISATION  INTENSIVE  DES  CIIALANUS 
La  caisse  ue  compensation  des  surestaiues  de  Rouen 

(^uand  la  crise  cliarbonnicre  vint  rcudre  indispensable  I’intonsifi- 
x;ation  au  maximum  des  transports  de  houille  interessant  les  Services 
publics  ou  les  usincs  travaillant  jjour  la  Defense  nationale,  on  reconnut 
I’interel  qu’il  y aurait  a reserver  iionr  ces  transports  le  materiel  qui  se 
pretait  le  inicux  a une  execution  rapide,  e’est-a-dire  les  chalands.  Uno 
ilecision  de  la  Commission  militaire.  en  dale  du  15  decembre  1916, 
arreta  (ju’a  parlir  du  18  du  meme  inois  les  trans|)orts  de  houille  jiar  prio- 
ri I e au  depart  de  Rouen  seraient  consideres  comme  transjiorts  ordonnes 
til  effect ues  en  principe  au  moyen  des  chalauds  de  la  Seine,  ]>our  le  com- 
plement seulement  au  moyen  de  peniches.  Pour  rexecution  des  ordres 
■relatifs  a ces  transports  ordonnes,  on  cut  recours  a uu  organisme  special, 
eomprenant  un  Service  central  a Paris  et  des  Services  d’cxecution  ;i 
Rouen  et  au  Havre.  Le  Coinite  central,  compose  des  represcntanls  des 
six  entrejirises  proju-ietaircs  de  chalands,  sc  reunissait  deux  fois  par 
semainc  a Paris  sous  la  presidence  de  ringenicur  en  chef  de  la  naviga- 
tion de  la  Seine  ; il  avait  pour  mission  de  recevoir  les  ordres  relatifs 
uux  transports,  de  reunir  les  renseignements  relatifs  d’une  part  a I’ini- 
|)ortance  et  aux  dates  approxiniatives  d’arrivee  des  eargaisnns  de  mer 
upportant  les  charbons  a transporter,  d’autre  jiart  aux  tonnages  quoti- 
<liens  de  materiel  chalands  descendant  a vide  de  Paris  sur  Rouen,  dc  se 
tenir  au  courant  des  capacites  et  des  rayiidites  de  dechargement  des  recep- 
tionnaires  dans  la  region  dc  Paris.  D’aju-es  ces  donnees,  il  fixait,  aussi 
souv'cnt  quo  besoin  en  ctait,  les  Services  d’cxecution  sur  les  applications 
Ue  chalands,  grands  ou  petits,  a faire  aux  divers  transports  et  sur  les 
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tonnages  a cleinander  aux  peniclies,  soil  snr  le  Havre,  soit,  en  cas  d’in- 
sniTisance  de  la  flotte  des  chalands,  sur  Rouen.  Le  Service  d’execution 
etait  confie  a Rouen  a une  Conmnssion,  coinprenanl,  avec  les  represen- 
tants  a Rouen  des  entreprises  interessees,  un  agent  du  bureau  de  tour 
d’alTretement  et  I’agent  du  Service  exterieur  ; au  Havre,  a ToUicier  charge 
du  canal  de  Tancarville,  assiste  d’un  delegue  des  entreprises  de  trans- 
port par  chalands  pour  les  chalands  et  d’un  agent  du  Service  exterieur 
pour  les  peniclies.  En  ce  (jui  concerne  les  chalands,  le  Service  de  detail 
etait  reserve  aux  proprietaires  du  materiel  ; pour  les  peniclies  la  designa- 
tion des  unites  necessaires  etait  faite  par  le  bureau  de  tour  d’alTrete- 
ment. 

A I’origine,  les  transports  ainsi  ordonnes  ne  s’apjiliquaient  e.xclusi- 
vement  cju’aux  transports  de  houille  pour  les  etablissements  industriels 
designes  par  le  bureau  national  des  charbons.  Par  la  suite  ils  out  ete 
progressivement  etendus  aux  expeditions  de  cereales,  de  farines,  d’acier, 
de  brai,  etc...  d’une  fagon  generale  aux  transports  interessant  les  armees 
frangaises  et  alliees  on  la  Defense  nationale. 

Mais  cet  eniploi  intensif  des  chalands  on  de  certaines  peniclies,  desi- 
gnees par  priorite,  determinait  dans  les  prix  de  revient  des  transports 
sur  la  Basse-Seine.un  desequilibre,  qui  ne  permettait  plus  de  leur  appli- 
quer  indistinctement  les  memes  tarifs  de  fret.  II  est  en  elTet  de  stricte 
equite  de  faire  entrer  dans  le  pri.x  de  revient  d’un  transport,  tant  en  peni- 
ches  qu’en  chalands,  les  delais  d’attente  a Rouen,  avant  et  apres  char- 
gement.  II  s’ensuit  que  le  prix  de  revient  des  transports  effectues,  soit 
en  chalands,  soit  en  peniclies  munies  de  priorite,  etait  moins  eleve  que 
pour  les  peniches  ne  beneficiant  d’aucun  regime  privilegie,  et  cet  ecart 
s’accentuait  encore  pour  les  chalands,  qui  donnent  lieu  en  principe  a 
un  prix  de  revient  par  tonne  transportee  sensiblement  inferieur  a celui 
des  peniches.  Si  Ton  avait  lixe  dans  tons  les  cas  un  prix  de  fret  propor- 
tionnel  au  prix  de  revient,  on  serait  arrive  a ce  resultat  tout  a fait  anor- 
mal,  que  le  deslinataire  aurait  pave  d’autant  moins  cher  qu’il  eut  ete 
servi  plus  rapidement.  Le  Servdce  de  I’exploitation  militaire  des  voies 
navigables  estima  qu’il  ne  pouvait  sanctionner  une  telle  anomalie, 
et  qu’il  convenait  au  contraire  de  maintenir  un  prix  de  fret  uniforme 
pour  tons  les  destinataires,  quels  qu’ils  fussent,  en  etablissant  une  pere- 
quation  des  prix  de  transport  egalisant  autant  que  possible  les  charges 
entre  les  diverses  categories  de  transporteurs. 

Pour  realiser  I’application  de  ce  principe,  il  institua,  par  decision  du 
20  fevrier  1917,  une  caisse  de  compensation  des  surestaries  d’attente, 
dont  la  gestion  fut  confiee  a I’OIlice  national  de  la  navigation.  Cette  caisse 
recevait  des  transporteurs  les  versements  suivants  : 1°  des  nstournes 
versees  par  les  transporteurs  en  chalands  en  raison  du  fait  que  les  trans- 
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ports  par  clialamJs  sonl  nioiiis  oiiereux  que  les  transports  par  peniches, 
ristournes  (I’antant  i)Ius  elevees  que  le  tonnage  cles  chalands  etait  plus 
important ; 2°  des  soinmes  versees  par  les  transporteurs  en  chalands,  ou  eii 
jieniches  ninnies  de  priorites,  pour  inoindre  attente  avant  alFectation. 
I’ille  versait  d’autre  part  aux  })eniches  non  heneficiaires  de  priorites, 
des  surestaries  d’atlente  determinees  proporlionnellenient  au  nombre 
de  jours  representant  la  diirerence  entre  leur  attente  reelle  et  I’attente 
moyenne  des  bateaux  charges  en  instance  de  depart. 

La  regleme.ntation  du  pilotage 

En  vue  d’assurer  aux  batchers,  a des  conditions  normales  de  regu- 
larite  et  de  juix,  les  pilotes  qui  leur  etaient  necessaires,  la  Commission 
iiiilitairc  do  la  navigation  a edicte  des  le  18  decembre  1915,  des  instruc- 
tions organisant  un  Service  de  pilotes  sur  la  Basse-Seine  entre  Paris 
et  Houen.  Ces  instructions  fixerent  les  tarifs  de  pilotage,  qui  ne  pouvaient 
ctre  depasses,  tarifs  d’ailleurs  variables  suivant  les  saisons  et  les  circons- 
tances.  Un  Service  analogue  fut  institue,  le  21  mars  1916,  sur  la  Haute- 
Seine  entre  I’aris  et  Montereau. 

Enlin,  jiour  obtenir  un  meilleur  rendement  du  personnel  pilotes  et 
pour  faciliter  le  recrutement  de  ceux-ci  parmi  les  interesses,  un  tour  do 
y)ilotage  a ete  cree,  a la  date  du  15  juillet  1917,  a Uoucn,  sous  la  direc- 
tion d’un  chef  de  pilotage.  Cclui-ci  regut  comme  directives  de  respecter 
autant  que  j)Ossible,  dans  ses  attributions  de  pilotes,  le  choi.x  des  deman- 
deurs,  etant  d’ailleurs  bien  entendu  (|ue  ces  convenances  particulieres 
ne  devaient  en  aucun  cas  retarder  d’une  beure  le  depart  d’un  seul  bateau. 

L’acceleration  des  transports  sur  la  Basse-Seine 

La  CIRCULATIO.N  DE  NUIT 

La  Commission  rnilitaire  de  la  navigation  se  trouva  egalement  con- 
duife,  |:)our  reduire  la  duree  de  rotation  du  materiel  sur  la  Basse-Seine, 
a aimmenter  la  duree  de  marebc  des  convois  et  a ortianiser  la  circidation 
de  nuit.  Des  instructions  s])eciales,  en  date  du  15  janvier  1917,  out  intro- 
duit  Tobligation  j)our  les  convois  d’une  marcbe  minimum  de  15  beures 
(de  5 beures  a 20  beures),  entre  Boucn  et  Paris.  Les  capitaincs  des  remor- 
(]ueurs  etaient  rendus  resj)onsablcs  de  I’observation  de  ces  prescriptions, 
(]ui  precisaient  leur  action  a I’egard  des  niariniers  se  refusant  a la  marcbe 
de  nuit.  I’ne  surveillance  speciale  des  convois  s’clfectuait  au  moyen  de 
sous-ollicicrs  detaches  au  Service  de  la  navigation.  cbacune  des  ecluses 
entre  Bouen  et  Paris  deux  sous-olliciers  c.\ergaiei\t  un  controle  continu 
ayant  j)our  objet  d’eviter  toute  perte  de  temps  de  la  part  des  marinicrs 
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Oil  dcs  capitaines  ile  remorqueurs.  D'autres  sous-ofTiciers  parcouraient 
les  biefs  dans  dcs  vedoites  automobiles,  surtout  an  debut  et  a la  fin 
de  la  journee,  pour  veiller  a robservalion  par  les  convois  dcs  heures  de 
marcbe  reglementaires. 

On  en  vinl  ineme  a aborder  la  marcbe  continue  des  convois  de  jour 
ot  de  unit  enire  llouen  et  Paris.  Un  premier  essai  fut  fait  le  20  novembre 
1917  par  rOlfice  national  de  la  navigation.  Un  train  de  six  peniclies, 
monte  par  des  mariniers  volonlaires,  franchit  en  deux  jours  et  sept  heures 
et  demie  les  213  kilometres,  qui  separent  Uouen  de  Saint-Denis,  alors- 
que  la  duree  moyenne  du  j>arcours.  en  naviguant  seulement  pendant 
les  heures  normales  et  dans  I'etat  des  eaux  tel  qu’il  exislait  en  novembre, 
avec  la  meme  composition  de  convoi,  etait  de  cinq  jours.  A la  suite  de- 
cet  essai,  M.  Claveille  reunit  les  divers  entrepreneurs  de  transport  et 
de  traction  de  la  Basse-Seine  et  leur  demanda  un  vigoureux  effort  en  vue 
de  I’ajiplication  de  la  traction  continue  entre  Rouen  et  Paris,  dans  la 
mesure  oil  le  permettraient  des  disponibilites  de  personnel.  En  meme 
temps  le  Service  de  I’exploitation  militaire  des  voies  navigables  preparait 
un  reglement  special  concernant  les  transports  acceleres  dits  « S.  A.  ». 

Aux  termes  de  ce  reglement,  les  mariniers  qui  effectuaient  de  tels- 
transports,  percevaient  un  supplement  de  fret  de  250  francs  ; le  droit 
de  trematage  aux  eel  uses  et  des  delais  reduits  de  chargement  et  de  dechar- 
gement  etaient  accordes  aux  bateaux  faisant  partie  de  convois  S.  A.. 

L’Offlce  national  de  la  navigation  equipa  iinmediatement  dix  remor- 
queurs en  Service  accelere  et  parvint  a realiser  un  depart  par  jour  entre 
Rouen  et  Paris.  D’autres  entreprises  suivirent  son  exemple  et  armerent 
29  remorqueurs  permettant  d’assurer  an  besoin  un  depart  de  trois  con- 
A'ois  en  Service  accelere  par  jour.  Cette  organisation  fonctionna  an  maxi- 
mum pendant  la  periode  du  18  decembre  1917  an  24  juillet  4918,  <jui 
vit  partir  de  Rouen  135  convois  en  S.  A.,  transporlant  ensemble  255.285- 
tonnes.  A cette  derniere  date  clle  fut  reduite,  la  puissance  de  traction 
dont  on  disposait  alors  etant  redevenue  plus  que  suffisante  pour  assurer 
I’enlevement  de  tons  les  bateaux  charges,  Sans  qu’il  fut  necessaire  de 
recourir  h la  navigation  continue.  Le  Service  S.  A.  ne  fonctionna  plus 
dcs  lors  qu’en  vue  de  I’acheminement  des  marchandises,  dont  le  trans- 
port presentait  un  caraclere  special  d’urgence. 


Les  DELAIS  ET  SURESTARIES  AU  CHARGE.MENT  ET  DECHARGEMENT 

Le  temps  passe  par  les  chalands  on  peniches  en  chargement  ou  dechar- 
gemenl  eonstitue  une  partie  importante  de  la  duree  totale  d’un  transport 
par  voie  d’eau.  La  duree  de  marche  elle-meme,  en  ce  qui  concerne  par 
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cxcmple  Jes  Iranspoiis  tie  la  Bassc-Seine  ctilre  le  Havre,  Bouen  el  Baris,, 
no  represeiite  gucre  en  moyenne  tjue  25  a 30  j)Our  iOO  <Je  la  duree  totale 
dti  voyage.  Bediiirc  la  duree  de  chargement  el  de  deeliargement, 
e’etait  done  agir  dans  le  ineine  sens,  et  de  facon  non  ncgligeable,  sur  la 
rotation  du  materiel  fluvial  et  par  consequent  augmenter  son  rendement. 
Bour  inciter  les  expediteurs  et  les  destinatairos  a executer  leurs  ope- 
rations dans  le  minimum  de  delai,  les  mesures  suivantes  ont  ete  prises  : 

1°  Les  delais  de  planclie  portes  aux  conventions-types  d’affretement, 
obligaloires  [xuir  les  ])enicbes,  ont  ete  reduils  de  dix  jours  a six  jours 
ouvrables  pour  les  voies  navigal)les  en  general  et  aquatre  jours  pour  les 
ports  de  la  region  ])arisienne  ; les  surestaries  commenoaient  ainsi  a courir 
quatre  jours  et  six  jours  plus  tot.  Leur  taux  journalier,  primitiv'ement 
fixe  h 0 fr.  05  par  tonne  ])Our  les  six  premiers  jours  et  a 0 fr.  10  pour  les 
jours  suivanls,  a ete  porte  a 0 fr.  07  et  0 fr.  10,  puis  a 0 fr.  10  pour  les 
dix-huit  premiers  joui'S  et  a 0 fr.  15  a partir  du  dix-neuvieme  jour. 

I n dispatch  de  0 fr.  05  par  jour  gagne  a en  outre  ete  introduit,  de  fagon 
a engager  les  destinataires  a accelerer  leurs  deehargements  ; 

2°  Ln  ce  qui  coneerne  les  cbalands,  les  delais  de  planche  out  ete  cal- 
eufes  sur  ties  bases  plus  etroites  ({ue  celles  consacrees  par  I’usage  ; au 
bout  d’un  tlelai  relalivemcnt  assez  court,  les  surestaries  etaient  triplees, 
uuc  part  du  montant  de  ces  surestaries  revenaut  a la  caissc  de  coinpen- 
salion  des  surestaries. 

Au  debut  de  1918,  le  Service  de  re.\j»loitation  militaire  des  voies 
navigables  adressa  un  pressant  appel  aux  entrepreneurs  de  transport 
el  de  traction  de  la  Seine,  poiir  les  amencr  a activer  la  liberation  du  mate- 
riel fluvial  et  il  les  reunit  en  vue  de  degager  les  prineipales  mesures,  qui 
pourraient  etre  prises  dans  ce  but.  Comme  suite  a cette  reunion,  les 
destinataires  furent  prevenus,  {>ar  une  lettre  en  date  du  29  avril  1918, 
([ue  tout  materiel  leur  serait  dorenavant  refuse,  s’ils  ne  se  conformaient 
pas  aux  delais  de  chargement  reglenientaires,  ceux-ci  devant  d’ailleurs 
etre  consideres  comme  des  maxima,  qu’il  inij»orte  meme  de  ne  pas  attein- 
dre.  Un  ordre  du  chef  de  I’exploitalion  militaire  en  date  du  22  juin  1918 
|>rescrivit  en  outre  d’aehemiuer  d’oflice  sur  leurs  ports  destinataires  les 
bateaux  prenant  chargement  dans  les  ports  de  Baris,  a destination  de 
Bouen  et  du  Havre,  et  dont  les  ebargemenls  ne  seraient  pas  termines 
dans  les  trois  jours.  Les  reseaux  ferres  furent  invites  a mettre  a la  dis- 
[)osition  des  ports  de  I’aris  le  materiel  roulaut  necessaire  pour  assurer 
immediatement  les  transbordeinenls.  Des  dispositions  furent  prises 
en  vue  d’assurer  dans  la  region  parisienue  les  stockages  des  charbons, 
ipii  ne  pourraient  etre  decliarges  par  les  receptionnaires  on  transbordes 
en  temps  utile.  Un  accord  fut  m6me  conelu  a cet  egard  avec  le  bureau 
national  des  charbons.  Cbaque  jour  le  Service  de  la  navigation  lui  signa- 
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]ait  les  bateaux  charges  de  houille,  dont  les  receptionnaires  ne  pouvaient 
operer  le  decliargement  dans  les  delais  reglementaires.  Le  bureau  des 
charbons  leur  donnait  aussitot  un  nouvel  atlributaire,  pris  parmi  les  recep- 
t’onnaires  de  la  region  parisienne  disposant  des  moyens  de  dechargement 
necessaires  pour  assurer  la  liberation  immediate  des  bateaux. 

Une  instruction  du  17  juin  1918  reduisit  encore  de  moitie  les  delais 
impartis  par  les  reglements  en  vigueur  pour  les  dechargements  dans  le 
port  de  Paris  et  les  interesses  mettant  un  pen  de  negligence  a suivre 
etroitement  ces  prescriptions,  rappel  leur  fut  fait  do  la  lettre  ministerielle 
du  29  avril  1918,  faisant  connaitre  qu’il  ne  serait  plus  attribue  de  mate- 
riel fluvial  dans  le  cas  de  retards  au  dechargement.  En  conformite  de  ce 
principe  le  Service  de  I’exploitation  militaire  se  trouva  amene  it  refuser 
a certains  etablissements  industriels,  pour  une  periode  determinee,  tons 
transports  par  voie  d’eau. 

Enfin  un  avis  du  20  septembre  1918  stipula  que  les  operations  do 
chargement  et  de  dechargement  dans  tons  les  ports  de  la  region  pari- 
sienne  auraient  une  duree  elTective,  qui  ne  serait  pas  inferieure  k 10  heures 
pour  les  jours  ouvrables  et  a 5 heures  pour  les  dimanches  et  jours  feries. 
11  etait  en  outre  recommande  de  prolonger  le  travail  pendant  la  demi- 
journee  de  I’apres-midi  du  dimanche,  dans  toute  la  mesure  du  possible. 


Organisations  speciai.es  au  port  de  Paris 

L’importance  des  transports  a destination  du  port  de  Paris  etait 
d’ailleurs  devenue  telle,  4.992.000  tonnes  en  1916,  4.230.000  tonnes  en 
1917,  4.076.000  tonnes  en  1918,  que  Ton  avait  du,  des  le  2 aoht  1916, 
constituer  un  Service  special  pour  « assurer  le  placement  a quai,  dans  les 
dilTerents  ports  de  Paris,  des  bateaux  au  moment  de  leur  arrivee,  deter- 
miner I’ordre  dans  lequel  ces  bateaux  emploieraient  les  engins  de  debar- 
quement  et  de  transbordement  mis  a la  disposition  du  public,  controler 
Pactivite  de  ces  debarquements  et  de  ces  transbordements,  et  d’une 
maniere  generale  prendre  toutes  mesures  utiles  pour  accelerer  ces  ope- 
rations, savoir  : c Mettre  en  cas  de  besom  a la  disposition  des  interesses 
des  engins  mecaniques,  de  la  main-d’oeuvre  et  des  voitures  de  transport, 
on  bien,  le  cas  echeant,  proceder  d’office,  soit  a la  mise  a terre  des  car- 
gaisons,  soit  a I’evacuation  des  bateaux  non  decharges  dans  un  delai 
normal.  » 

Ce  Service  etait  dirige  par  I’ingenieur  en  chef  de  la  3*^  section  de  navi- 
gation de  la  Seine,  delegue  par  la  Commission  militaire  de  la  navigation, 
avec  le  concours  de  I’lnspecteur  general  de  la  navigation  commerciale 
ct  desports  (Service  de  la  Prefecture  de  police),  et  du  chef  dela  division 
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dcs  debarqucmenls  cl  camionnages  (Service  des  'I'l'ansporls  ilu  camp 
rclraiiche  de  Paris),  qui  disposait  de  iiombreux  moyens  d’aclion,  tant 
en  maleriel  de  transport  (camions  de  toute  nature)  qu’en  personnel 
(main-d’muvre  mililairc,  prisonniers  de  guerre,  travailleurs  coloniaux, 

etc...). 

En  vne  d’assurer  specialement  la  surveillance  de  la  rotation  des 
bateaux  de  rOfllce  national  de  la  navigation  dans  les  ports  de  Paris  et 
Ic  controle  de  leur  bonne  utilisation,  un  Service  de  survcillence  fut  ins- 
litue,  par  decision  du  23  decembre  191G,  au  moyen  d’inspecteurs  de  police 
dcla  navigation,  jilaces  sous  les  ordres  del’ingenieur  en  chef  du  person- 
nel et  du  materiel  de  Pexploitation  inilitaire,  et  charges  de  « contrdler 
I’arrivee  des  bateaux  a leur  jiort  de  decbargement,  de  verifier  leur  mise 
a la  disposition  des  destinataires,  de  constater  le  commencement,  la 
duree  et  la  fin  du  decbargement,  la  dale  de  la  remise  du  bateau  au  repre- 
sentant  et  cede  de  son  depart  et  de  signaler  tons  retards  ou  tous  delais 
anormaux  pouvant  se  produire  dans  ces  diverses  operations  ». 


DEUXlflME  PARTIE 

Heglementalions  applicahles  aux  voies  nwigables 
autres  que  la  Sei)ie 

Les  transports  pour  u.ne  destination  a l’amont  de  Dizy, 

DE  MoNTEREAU  ou  DE  SaINT-MaM.MES 

La  eonslitulion  a proximile  des  centres  de  consommation  desservis 
par  la  voie  d’eau  de  slocks  imporlants  de  cliarbons  et  de  matieres  pre- 
mieres determlnait  cluupie  jour  un  accroisscment  des  transjiorts  par  eau 
pour  les  destinations  les  plus  diverses  et  souvent  les  plus  lointaines.  La 
necessite  de  maintenir  sur  la  Basse-Seine  une  llolte  sullisante  pour  assurer 
en  tout  etat  de  cause  les  transports  a destination  de  la  region  parisicnnc, 
dont  I’interet  elail  primordial,  conduisit  la  Commission  inilitaire  de  la 
navigation  a edicter,  le  7 juin  PJJG,  des  dispositions  ayanl  pour  objet 
do  soumettre  a une  aulorisation  speciale,  delivree  par  le  Service  des 
transports  et  tarifs,  les  Iransjiorts  pour  les  destinations  situees  a I’arnont 
lie  Dizy  sur  la  Marne,  de  Montereau  et  de  Saint-Mammes  sur  la  Seine. 
I..e  laissez-passer  au  depart  ne  fut  plus  accorde  desormais,  ])our  ces  desti- 
nations, que  sur  presentation  de  I’autorisation  de  transport  du  Service 
ecnlral  ; aucun  bateau  vide  ne  fut  plus  admis  egalement  a francliir 
vers  rainont  Dizy,  Saint- .Mainines  ou  Montereau,  sans  ladite  autorisa- 
tion.  Tout  bateau  rencontre  en  contravention  avee  ces  dispositions  devait 
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clre  conduit  an  port  de  transbordement  le  plus  voisin,  pour  y etre 
decharge,  au  besoin  d’ollice,  et  renvoye  ensuite  vers  un  port  de  char- 
geinent.  Grace  a ces  inesures  les  ports  de  Rouen  et  du  Havre  n’ont  jamais 
souflert,  trop  sensibleinent,  du  manque  de  peniches  cause  par  les  dilli- 
culties  de  retour  du  materiel  vide. 


La  keglementation  du  pilotage  de  la  Marne  et  de  l’Yonne 

La  reglementation  du  pilotage,  organisee  sur  la  Rasse-Seine  a la  (in 
de  I’annee  1915,  fut  elcndue  en  janvier  1916  a la  Marne  entre  Charenton 
et  Dizy,  et  en  fevrier  1918  u I’Yonne  entre  Montereau  et  Laroche. 


Les  voies  namgables  du  Nord  et  du  Pas-de-Calais 

Sur  le  petit  reseau  ferine,  constilue  par  la  par  lie  des  voies  navigaldcs 
du  iSord  et  du  Pas-de-Calais,  qui  avait  echappe  a I’ennemi,  la  naviga- 
tion un  moment  completement  desemparee,  ne  tarda  pas  a reprendre, 
quand  le  front  des  armees  se  trouva  a pen  pres  fixe  vers  la  mer  du  Nord, 
mais  une  reorganisation  complete  etait  necessaire  pour  tirer  le  meilleur 
parti  possible  du  materiel  de  batellerie  qui  y subsistait,  en  quantites 
d'ailleurs  limitees,  et  pour  assurer  au  mieux  les  transports  necessaires  a 
la  reprise  et  a I’entretien  de  la  vie  economique  de  la  region.  Ce  fut  I’ceuvre 
de  I’inspection  principale  de  I’exploitation  des  voies  navigables  pour 
la  region  du  Nord,  qui  parvinf  a ce  resultat  par  une  serie  de  mesures 
appropriees,  etablissement  de  baremes  pour  la  determination  du  fret, 
organisation  de  bureaux  de  tour  pour  I’affretement  des  peniches,  crea- 
tion de  Services  reguliers  de  transports  de  messageries  ou  de  marchan- 
dises  de  detail,  etc...  L’ etablissement  de  baremes  de  fret  fournit  des 
bases  pour  le  calcul  des  prix  de  transport  et  attribua  de  la  stabilite  a 
ces  prix  ; il  permit  aux  usagers  de  la  voie  d’eau  de  se  rendre  compte  direc- 
tement  des  frais  de  transport  susceptibles  de  grever  leurs  marchandises 
el  mil  un  frein  aux  exigences  parfois  exagerees  de  quelques  transporteurs. 

L’ouverture  de  bureaux  de  tour  d’alfretement  a Bethune,  Calais, 
Uunkerque,  sur  le  modHe  de  celuide  Rouen,  contribua  a rapprocher  les 
mariniers  en  recherche  de  trafic,  les  commercants  et  les  industriels  qui 
uvaienl  besoin  de  transports,  procurant  a tons  de  serieuses  economies 
de  temps,  ainsi  qu’une  meilleure  utilisation  du  materiel,  permettant  de 
lesister  a I’accaparement  des  peniches  au  profit  de  certains  industriels 
ou  de  certaines  regions,  assurant  une  repartition  rationnelle  des  moyeus 
de  transport  par  eau. 


REGI.EMENTATIONS  SPECIAI.ES 


07 


Lcs  Services  reguliers  de  transports  de  messagerics  et  de  marchan- 
dises  de  detail  rendirent  des  services  partioulierernent  precieux.  surlout 
au  rnoment  de  la  crise  la  plus  aigue  des  Irunsporls  par  for  ; ils  elaienl 
constitues  par  des  bateaux  partant  a jours  lixes  de  certains  ports  ct 
desservant  sur  leur  route  les  localitcs  traversees.  Certaines  de  ces  lignes 
existaient  avant  la  guerre.  Desorganisees  a la  mobilisation,  dies  furenl 
partiellement  retablies.  D’autres  lignes  fiirent  creees  avec  le  concours 
du  r.oinite  de  defense  des  interets  marilimes  ct  cominerciaux  du  port 
de  Dunkerque.  Pour  assurer  regulierement  ees  Services  jus([ue  dans  la 
zone  des  arniees,  j)arfois  dans  lcs  regions  souniises  au  feu  de  rennenii, 
tie  grandes  dillicultes  furenl  souvent  renconlrees,  alors  tpie  la  plupart 
des  quais  el  lerre-pleins  elaient  deja  occupes  [lOur  les  transports  par  eau 
des  arinees  alllees. 

Cependant,  grace  a I’lieureuse  collaboration  qui  s’etablit  entre  les 
Services  de  navigation  ot  lcs  usagers  de  la  voie  d’eau,  les  uns  el  les  autres 
Iravaillanl  d’un  conunun  accord  pour  contribuer  j)lus  ellicaceinent  a 
I’accroisseinent  des  ressources  du  pays,  I’elfort  ])roduit  a permis  de  ren- 
dre  de  trcs  apj)reciables  services  pour  le  transport  des  petits  et  gros  cobs, 
de  mareliandises  diverses  necessaires  au  ravitaillement  des  populations, 
des  engrais  pour  I’agriculture,  des  betleraves,  etc... 


CllAPITRE  V 


Les  resultats  de  I’exploitation  militaire  des  voies  navigables 

La  rem'ree  uu  perso.nnel 

On  a indique  au  chapitre  ii  que,  pendant  toute  I’annec  J9J5,  la  recu- 
peration du  personnel  mobilise  n'avait  pu  se  faire  que  par  designations 
individuelles  s’appliquant  a des  homines  dc  Tarmee  tcrritoriale  ou  de  la 
reserve  de  I’annee  terriloriale,  maintenus  dans  les  formations  de  I’inle- 
rieur.  Au  debut  de  1916,  revolution  des  idees  permit  enfin  a la  Commis- 
sion militaire  de  navigation  d’aboutir  au  rapjiel,  par  classes  de  mobili- 
sation entieres,  des  professionnels  de  la  navigation,  que  Ton  allait  ainsi 
pouvoir  restituer  a leurs  occupations  du  temps  de  jiaix,  apres  les  avoir 
munis  de  fascicule  de  sursis  Sb 

Une  decision  du  ministre  de  la  Guerre  du  25  janvier  1916  autorisa 
Ic  retour  en  masse  a la  navigation  des  reservistes  de  I’annee  tcrritoriale. 
Pour  les  homines  de  I’armee  tcrritoriale  il  fallut  trois  etapes  : une  deci- 
sion du  16  avril  1916,  ajqilicable,  sur  demandes  individuelles,  aux  mari- 
niers  proprietaires  ou  contremaitres  habituels  de  bateaux  en  etat  de 
naviguer,  et  appartenant  a des  formations  autres  que  les  compagnies 
de  mariniers  et  le  5®  regiment  du.  genie  ; une  decision  du  9 juillet  1916, 
applicable  dans  les  memes  conditions  aux  homines  des  classes  1895  a 
1898  inclus,  quelles  que  fussent  leurs  formations  ; une  decision  du  29 
decembre  1916,  etendant  la  meme  mesure  a tons  les  proprietaires  ou 
contremaitres  habituels,  quelles  que  fussent  leurs  formations. 

Puis  la  marche  des  evenements  et  surtout  le  jirecedent  cree  par  le 
rappel  des  professionnels  attribucs  aux  usincs  de  rarmemeiit  et  des 
munitions  ouvrirent  la  voie  aux  reservistes  de  Farmee  active.  Une  deci- 
sion du  general  commandant  en  chef,  en  date  du  29  decembre  1916, 
piour  la  zone  des  armees  et  une  decision  du  ministre  de  la  Guerre,  en  date 
du  9 fevrier  1917,  pour  la  zone  de  Finterieur,  autoriscrent,  sur  demandes 
individuelles.  Fattribution  de  fascicules  S'  aux  mariniers  proprietaires 
ou  contremaitres  de  bateaux  en  etat  de  naviguer.  aux  seconds  des  vapeurs 
ct  remorqueurs,  chauifeurs,  jiilotes,  mariniers  du  Rhone,  ebarpenliers 
de  bateaux,  jusqu’a  la  classe  1906  inclusivement,  et  aux  capitaines  et 
mecaniciens  de  remorqueurs,  jusqu’a  la  classe  1912  inclusivement.  Une 
decision  ministerielle  du  31  juiUet  1917  autorisa  le  renvoi  immediat 
au  depot  des  isoles  a Vincennes  de  tous  les  mariniers  des  classes  1906 


RESULTATS  DF,  r/EXPI-OlTATFON  MILITAIRE 


69 


cl  anterieures,  eii  vue  ile  leiir  triage  par  une  Commission  d’examen 
nommee  a cel  eirot,  sur  demandes  individnelles,  des  mariniers  patrons 
de  bateaux  el  chefs  de  famille,  vivant  a bord,  appurtenant  aux  classes 
J907  a 1910  inclusivement  ; egalement  sur  demandes  individnelles,  des 
charpentiers  de  bateaux,  jusqu’a  la  classe  1912  inclusivement,  des  char- 
rcliers  de  halage  de  la  reserve  de  I’armee  territoriale,  toujours  sur 
demandes  individnelles.  hinfin  une  decision  du  17  aout  1917  etendit  la 
meme  mesure  aux  chaull’eurs  de  remorcpieurs  et  aux  ouvriers  des  ate- 
liers d’entrelicn  des  coin])agnies  de  navigation,  jus(ju’a  la  classe  1912 
inclusivement. 

A la  fin  de  1916,  5.376  fascicules  de  sursis  avaienl  ete  delivres 
depuis  le  debut  de  la  guerre  i des  professionnels  de  la  navigation.  Ce 
noml)rc  passa  a 8.607  a la  lin  de  1917,  mais  les  evenements  de  1918  entrai- 
nerent  I’arrct  des  renvois,  (pii  ne  reprirenl  qu’une  fois  la  situation  mili- 
luire  netternent  amelioree.  An  moment  de  Farmistice  on  en  etait  it 


9.107  mises  en  sursis,  s’appli({uant  a : 

Reservisles  de  I’arinee  territoriale 4.571 

Homines  de  Farmee  territoriale 3.078 

Reservistes  de  Farmee  active 1.458 

Tor.u 9.107  (1) 


Le  tableau  ci-apres  donne  la  repartition  de  ccs  homines  par  pro- 
fessions. 


Mariniers  penichiens 

Matelots  de  vapeurs  on  chaland.s 

Patrons  de  chalands 

Capitaines  de  vajieurs 

Mccaniciens  de  vapeurs 

Mccaniciens  de  grues 

ChautTeurs 

Pilotes 

I lalenrs 

Charpentiers  de  bateaux 

Chefs  de  marine,  ciiefs  d’ecjuipe 

Personnel  sedentaire  dcs  compagnies  el  agents  des 

jionts  et  chaussees  

Ouvriers  en  rnetaux 

Eclusiers,  cantonniers  

Scaphandriers  et  dragueurs 

To  TAI 


3.583 
1 .497 
377 
459 
471 
73 
600 
123 
445 
901 
156 

127 

149 

81 

65 

9.107 


line  organisation  speciale  avail  ete  constiluee,  d’accord  avec  le  sous- 
secretariat  d’litat  du  ravitaillement,  pour  s’occuper  de  toutes  les  ques- 
tions concernantle  ravitaillement  des  mariniers  en  jiroduils  ou  denrees. 


(1)  Compte  rendu  otfieiel  dc  I’lCxploltation  dcs  Votes  de  Navigation  inlericure:  janvicr  1919. 
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(loiil  la  venl.e  cfait  souniise  a des  restrictions  fsucre,  ]taln,  pelrole,  alimen- 
tation en  general).  Celle  organisation  permettait  an  ]>ersonnel  nomade 
de  la  batcllerie,  qui,  le  ]>lus  souvent,  n’a  pas  de  domicile  a terre,  et  ne 
dejiend  d’aucune  commune,  de  ne  pas  etre  lese  dans  la  rejiartition  de  ces 
prodnits. 

l'.,lle  evitait  d’autre  part  Ics  pcrtes  de  temps  considerables  (jue  les 
mariniers  auraienl  subies,  s’ils  avaienl  dn  s’arreter  aux  mairies  el  atten- 
dre,  sur  le  territoire  des  communes  correspondantes,  les  resultats  des 
enquetes  auxquelles  leurs  demandes  avaient  donne  lieu. 

D’autre  jiart  le  Service  de  rexploitation  militaire  des  voies  naviga- 
bles  se  preoccupa  avec  non  moins  d’aclivite  de  recberclier  le  concours 
de  professionnels  de  la  batcllerie,  en  dehors  dcs  homines  munis  de 
fascicules  Sh  II  se  fit  allecter  notamment  line  compagnie  de  sapeiirs 
mariniers,  que  Ton  slationna  a Charcnton,  avec  des  detachements  a 
Uouen  et  au  Havre,  et  doiit  le  role  consista  esscnticllement,  d’une  part 
a assurer  une  surveillance  continue  du  personnel  de  la  batcllerie,  d’autre 
jiart  a fournir,  en  cas  de  besoin,  des  mariniers  et  des  ])ilotes  pour  la  flotte 
do  rOlIice  national  de  la  navigation,  ainsi  que  des  specialistes  pour  cer- 
tains emplois  de  controle  sous  la  direction  des  ingenieurs  en  chef  de  la 
navigation.  Trois  cents  inscrits  inaiilimes,  faisant  jiartie  des  equipages 
de  la  llotte,  furent  mis  a la  disjiosition  du  Service  de  la  Basse-Seine, 
pour  remonter  en  chaull'eurs,  en  inecaniciens  et  'cn  matelots  de  pout 
les  equipages  des  remorqueurs.  On  crea  des  ecoles  speciales  pour  la  for- 
mation de  chauireurs  et  de  grutiers.  Pres  de  250  ])risonniers  de  guerre 
furent  employes  coniine  charjientiers  ou  calfats  dans  les  chanliers  de 
reparations  de  bateaux,  quelques-uns  ineme  comine  inecaniciens  et  chauf- 
feurs a bord  des  remorcpieurs.  On  a eu  recours  d’une  fagon  intensive, 
surtout  jiendant  les  derniO’es  amices  de  la  guerre,  a la  inain-d’ceuvre 
coloniale  ou  etrangere  (Kabyles.  Chinois,  etc...),  pour  la  manutention  dcs 
marchundises  dans  les  principaux  ports. 

Enfin  aux  dernieres  semaines,  qui  precederent  farmistice,  une  deci- 
sion du  Comite  de  guerre,  cn  date  du  IG  septembre  1918,  prescrivit  la 
mise  a la  disposition  de  la  navigation  de  3.000  ouvriers  a prelever,  d’uiie 
))art  sur  les  homines  encore  mobilises  de  la  classc  1891,  et  d’autre  part 
sur  les  ouvriers  disponibles  de  rarmernent,  sur  les  prisonniers  de  guerre, 
sur  les  travailleurs  etrangers,  etc... 

La  reconstitution  du  m.'Vteiuel 

On  a vu  que,  d’apres  le  recensement  de  1912,  la  flotte  en  service 
sur  les  voies  de  navigation  fran^-aises  se  composait  de  15.141  bateaux 
de  commerce  ordinaires  et  de  738  bateaux  de  commerce  a propulsion 
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mecanirjue,  dont  419  remorqueiirs  et  toueurs,  ])armi  lesquels  J24  ope- 
rant siir  la  Seine.  Des  le  debut  des  hoslilites  jires  de  3.000  bateaii.K  toin- 
berent  aux  mains  <le  I’ennemi  ; beaucoup  d’autres,  plus  ou  moins  serieu- 
seinent  avaries  ct  dont  I’entretien  avait  ete  Irop  longtemps  neglige, 
etaient  irreparables.  Le  materiel,  dont  on  pouvalt  admetlre  rutilisation 
coinme  possible,  ne  devait  guere  atteindre,  on  ce  qui  ooncerne  les  bateaux 
de  commerce  ordinaires,  ])lus  de  11.200  unites,  dont  1.200  environ  blo- 
quees  sur  le  resean  ferine  du  Nord  et  du  Pas-du-Calais,  le  complement 
reparti  sur  le  reste  du  territoire. 

l,es  ell'orls  accoinplis  par  la  Commission  mililaire  de  na\agation  au 
cours  de  rannee  1915  n’avaient  ]>as  permis  de  })orter  le  nombre  des 
bateaux  en  Service  au  debut  de  1910  an  dela  de  0.200.  Le  rappel  des 
charpentiers  de  bateaux  donna  la  possibilite  do  rouvrir  IGScbantiers  de 
reparations,  (|ui  occuperent  bientot  1.200  ouvriers.  A ce  personnel 
vinrent  s’ajouter  les  200  prisonniers  de  guerre  prol'essionncls,  dont  il 
a etc  question  au  jiaragraphe  precedent  ; ils  furent  attribues  aux  ate- 
liers ou  la  main-d’oeuvre  faisait  jiarticulierement  defaut.  Au  moment 
de  rarmistice,  les  anciennes  entreprises  de  reparations  avaient  recouvre 
en  moyenne  75  pour  100  de  leur  ell’ectif  normal  du  temps  de  paix.  Plusieurs 
autrcs  chantiers  avaient  ete  eonstitues  de  toutes  pieces,  les  uns  exploites 
par  rOlfice  national  de  la  navigation,  a Selles  (canal  de  TLst),  a Mareuil- 
sur-Ay  et  k Vitry  (canal  lateral  la  .Marne),  a Pont  Varin  (canal  de  Saint- 
Dizier  a VVassy),  a C.barenton  (Marne),  a Nanterre  (Seine),  ou  crees  par 
une  entreprise  de  navigation  comrne  celui  d’Lpone,  sur  la  Seine.  Tous 
CCS  etablissements  fonctionnaient  sous  Ic  contrble  du  Service  de  Sexploi- 
tation mililaire  des  voies  navigables.  Les  ingenieurs  en  chef  des  Services 
locaux  avaient  mission  des’assnrer  que  les  bateaux  etaient  mis  en  repa- 
ration 5 lour  tour,  sans  privilege,  ni  faveur,  ipie  les  ouvriers  recevaient 
des  salaires  normaux  et  que  les  tarifs  de  reparations  etaient  en  rapport 
avec  le  taux  de  la  main-d’muvre  et  la  valeur  des  materiaux  mis  en 
(Euvre. 

(IrAce  aux  reparations  rendues  ainsi  |)Ossibles  et  aux  rentrees  de  mari- 
nicrs  mobilises,  le  nombre  des  bateaux  naviguant  put  atteindre,  a la 
On  de  1916,  8.450,  dont  1.100  sur  le  reseau  du  .Nord,  0.150  sur  les  resegux 
de  la  Seine,  du  Centre  et  de  I’list  et  1.200  sur  les  autres  reseaux.  Ce  nom- 
bre se  trouvait  porte  a 9.700  a la  fin  de  1917,  el  au  moment  de  I’armisticc 
etait  encore  de  9.490,  bien  que  de  nouvelles  pertes  importanles  soient 
venues  s’ajouter  cclles  de  1914  du  fait  des  diverses  avances  allemandes 
au  cours  de  I’annee  1918.  Depuis  le  I®*"  janvier  1910  jusqu’h  I’annistice, 
3.500  bateaux,  representant  un  tonnage  de  pres  de  1.000.000  de  tonnes, 
ont  ete  ainsi  remis  en  service. 

Quant  aux  remorqueurs  et  toueurs,  grace  a quelqucs  achats  effectues 
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a I’ctranger  par  I’Etat  ou  par  des  compagnies  privees,  grace  egalement 
a requipement  en  reiiiorqueurs  d’une  dizaine  de  liateaux  a voyageurs 
de  la  compagnie  des  bateaux  parisiens,  qui  demeuraienl  inutilises  depuis 
1914,  le  nombre  des  unites  en  service  avait  pu  etre  niaintenu  sensible- 
nient  aux  cbifl’res  d’avant-guerre.  II  elait  fin  1916  de  415,  dont  15  seu- 
lement  manquaient  de  personnel.  En  ce  qui  concerne  plus  specialement 
la  Seine,  leur  nombre  avait  meine  etc  porte  de  124  en  1912  a 204  par  suite 
de  prelevements  sur  d’autres  voies  d’un  moindre  interet.  Mais  ce  renfor- 
cement  etait  encore  tout  a fait  insuffisant  en  periode  de  hautes  eaux, 
pour  faire  face  au  trafic  considerablement  grossi  de  la  Basse-Seine,  et 
ce  defaut  de  moyens  de  traction  se  manifesto  d’une  maniere  particulie- 
rement  nette  au  cours  de  I’liiver  1916-1917,  on  le  nombre  des  bateaux 
charges  en  attente  de  depart  dans  le  port  de  Rouen  s’accrut  progressi- 
vement  depuis  le  debut  de  I’hiver,  pour  atteindre  pres  de  1.300  au  debut 
de  1917.  En  dehors  de  la  Basse-Seine,  Finsuffisance  de  traction  se  fai- 
sait  egalement  sentir  pendant  les  periodes  de  hautes  eaux  sur  d’autres 
voies.  Pour  le  canal  de  Tancarville  et  la  Seine  maritime  on  estimait  h 
12  unites  d’environ  250  chevaux  le  nombre  des  remorqueurs  indispen- 
sables  pour  parer  a un  developpement  de  trafic  au  depart  du  Havre  rendu 
necessaire  par  la  situation  de  ce  port. 

Les  dispositions  avaient  ete  prises  des  le  rnois  de  fevrier  1915  pour 
demonter  et  depecer  les  17  remorqueurs  beiges,  immobilises  sur  la  partie 
du  canal  de  I’Est  (branche  Nord),  qui  se  trouvait  coupee  du  reseau  navi- 
gable par  I’occupation  de  Saint-Mihiel.  Ce  projet,  retarde  par  les  opera- 
tions militaires  de  I’attaque  de  Verdun,  fut  repris  en  vue  de  les  ramener 
aiJsitot  que  possible  surle  reseau  exploite.  D’autre  part  le  gouvernement 
encourageait  de  tout  son  pouvoir  les  compagnies  privees  dans  leurs 
recherches  de  materiel  a I’etranger  et  leur  assurait  son  appui  en  toutes- 
circonstances.  Mais,  en  presence  des  besoins  a satisfaire,  on  ne  pouvait 
considerer  ces  mesures  que  comme  des  palliatifs  de  fortune.  Le  minis- 
tere  des  Travaux  publics  comprit  qu’il  lui  appartenait  d’accomplir 
un  effort  special  pour  mettre  la  traction  sur  la  Basse-Seine  k la  hauteur 
de  la  situation.  D’autre  part  la  penurie  du  materiel  existant  se  mani- 
festait  egalement  pour  les  chalands  ; une  reserve  plus  nombreuse  de  cha- 
lands  eut  permis  de  renvoyer  sur  les  canaux  de  I’Est  et  du  Nord,  ou  leur 
absence  n’etait  pas  sans  presenter  d’inconvenients,  une  partie  des  peni- 
ches  que  I’on  avait  du  faire  venir  sur  la  Seine.  Cette  insuflisance  devenait 
encore  plus  flagrante,  si,  en  dehors  meme  du  moment  present,  Fon 
envisageait  la  situation,  qui  devait  resulter  de  la  reoccupation  du  terri- 
toire  envahi.  Des  que  la  navigation  serait  susceptible  de  reprendre  sur 
les  voies  delruites  par  Fennemi,  il  importait  que  Fon  fut  en  etat  de  diri- 
ger  sur  les  voies  du  Nord  la  plus  grande  partie  des  peniches  employees 
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cntreLe  Havre,  Rouen  et  Paris,  et  il  y avail  lieu  de  prevoir  un  nouveau 
materiel  j)our  les  rernplacer  sur  la  Seine,  car  il  eul  ete  fort  imprudent 
d’escompter,  des  la  cessation  des  hostilitcs,  une  diminution  notable  dc 
Irafic  sur  la  grande  voie  navigable  qui  alimenle  la  region  parisienne. 

L'n  premier  programme  de  constructions  fluviales,  specialement 
appropriees  a la  navigation  de  la  Seine,  fut  done  etabli  an  debut  de  1917. 
Devant  les  dillicultes  d’apj)rovisionnement  des  matieres,  on  avail  reserve 
la  Idle  pour  les  remorejueurs  et  adopte  le  ciment  arme  pour  la  plupart 
des  ooques  de  clialands.  Ce  programme  de  1917  coinprenait  : 

n)  52  remorqueurs  en  acier,  dont  25  remorqueurs  a vapeur  de  500 
cbe^pu^x,  12  remorqueurs  vapeur  de  360  chevaux  et  15  remorqueurs 
avec  moteur  h explosion  de  350  a 420  chevaux  ; 

b)  50  remorqueurs  a cotpie  en  beton  arme,  avec  moteurs  « Wolverine  )► 
de  200  chevaux,  commandes  en  Amerique  ; 

c)  108  chalands  en  beton  arme,  dont  78  de  GOO  tonnes  et  30  de  1.000 
tonnes  de  port  en  lourd  ; 

d)  2 chalands  en  acier  dc  700  tonnes  de  port  en  lourd.  Un  credit  de 
56.500.000  francs  avail  etc  ouvert  par  le  Parlement  pour  la  construction 
de  ces  remorqueurs  et  chalands. 

Un  second  programme,  destine  a completer  le  precedent,  fut  etabli 
pour  I’annce  1918.  11  com[)renait  : 

a)  52  remorqueurs  en  acier,  presentant  les  menies  caracleristifpies  que 
ceux  du  [)rogramme  de  1917  ; 

b)  88  chalands  en  acier  de  700  tonnes  de  port  en  lourd. 

Un  dehors  de  la  Seine,  le  Service  de  Sexploitation  militaire  des  voies 
navigables  entrei)rit  egalement  la  construction  de  materiel  fluvial  pour 
d’autres  regions,  notamment  (juatre  remorejueurs  de  100  chevaux  pour 
les  rivieres  de  la  Dordogne,  de  I’lsle  et  de  la  Garonne,  dix  chalands  en 
bois  pour  la  Dordogne,  dix  chalands  en  hois  pour  1’  Isle,  onze  chalands 
en  bois  et  en  beton  arme  pour  le  canal  d’llle  et  Ranee,  six  peniches  en 
bois  pour  le  canal  du  Nivernais. 

L’enscmble,  (|ui  rcpresenlait  une  depense  lotale  prevue  de 
J05. 000.000,  devait  (Hre  remis,  en  vue  de  son  exploitation,  a I’Oflice 
national  de  la  navigation,  (jui  pourrait  soit  I’employer  directement  dans 
ses  services  de  transport  et  de  traction,  soil  en  conlier  la  gestion,  pour 
parlie,  h des  entreprises  de  transport  et  de  traction. 

L’exploitation  militaire  des  voies  navigables  se  heurta  a de  multiples 
difTicultes  pour  la  realisation  en  pleine  guerre  de  ce  double  programme 
de  constructions  neuves,  tant  en  ce  qui  concerne  la  fabrication  et 
rapprovisionnement  des  matieres  premieres  que  le  recrutement  des 
ouvriers  necessaires  h leur  mise  en  oeuvre.  Les  materiaux  d’acier  pour  le 
programme  de  1917  avaienl  pu  etre  places  partie  en  France,  parlie  en 
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Anirleteire.  Pour  celui  rle  ;19J8  on  dutrecourir  a rinduslrie  americaine. 
La  Coininission  des  chaux  et  cimenls  n’a  pas  toujonrs  pu  satisfaire  aux 
demandes  de  ciinent  des  entrepreneurs  et  les  quantites  delivrees  men- 
suelleinent  furent  frequeininent  tres  inferienres  anx  demandes.  De  memo 
pour  les  bois,  qui  ne  parent  etre  fournis  que  par  les  centres  de  bois  de 
j’armee,  avec  des  delais  de  livraison  pai'fois  assez  longs. 

Les  dilficultes  a vaincre  ne  furent  pas  moindres  en  ce  qui  eoncerne 
le  personnel  ouvrier.  Les  constructeurs  avaient  reclame  la  mise  a leur 
disposition  d’environ  1.250  ouvrier^.  11  ne  leur  fut  donne  satisfaction 
que  dans  une  faible  proportion. 

Les  premieres  unites  de  chaque  scrie  du  programme  de  1917  se  trou- 
vaient  cependant  en  service  au  moment  de  I’armistice.  La  construction 
du  complement  n’en  fut  pas  moins  energiquement  poussee  apres  cetto 
date,  et  celui-ci  entra  en  ligne  assez  a temps  pour  rendre  d’interessants 
services  au  cours  de  la  crise  aigue  des  trans}iorts,  qui  devait  se  pour- 
suivre  en  France  au  cours  de  rannee  1919,  notamment  pendant  rhiver 
1919-1920. 

Quoi  qu’il  en  soit,  par  suite  de  ces  diverses  mesures,  le  nombre  des 
remorqueurs  et  toueurs  on  service,  sur  I’ensemble  du  reseau  navigable 
frangais,  s’est  trouve  porte  a la  fin  de  1917  a 42G,  dont  218  sur  la  Seine 
ct  au  moment  de  Parmistice  a 474,  dont  284  sur  la  Seine. 


L’aMENAGEMENT  des  VOIES  NAVIGABLES 

« 

Pour  assurer  au  materiel  llottant  trop  reduit  son  maximum  d’uti- 
lisation  on  a du  se  preoccuper  d’ameliorer  dans  toute  la  rnesure  possible 
les  conditions  de  navigabilite  sur  les  voies  d’ean.  L’elTort  principal  s’est 
naturellement  porte  sur  la  Basse-Seine  ; il  s’est  traduit  d’une  part  par 
un  developpement  important  de  I’eclairage.  de  fagon  a permettre  la 
]U’olongation  du  travail  apres  la  tombee  dela  nuit,d’autre  part  parl’anie- 
lioration  de  certains  ponts  en  vue  d’assurer  la  navigation,  quel  que  soit 
I’elat  des  eaux.  L’organisation  de  la  navigation  de  nuit  a necessite  I’ins- 
tallalion  d’un  eclairage  intensif  a toutes  les  ecluses  et  d’un  jalonnement 
lumineux  par  feux  de  rive  rouges  et  verts  entre  Rouen  et  Bougival, 
I’eclairage  des  arches  mariniei’es  des  ponts.  Les  ponts  de  Triel  et  de 
Meulan  ont  etc  transformes  en  1916  et  1917  de  maniere  a realiser  une 
arche  mariniere  plus  large  et  plus  haute  ; en  1918,  on  a ameiiore  le 
chenal  par  des  dragages,  on  a procede  a I’enlevement  des  deux  piles  du 
pont  de  Saint-Pierre-du-Vauvray  elfondre  et  Ton  a construit  aux  Ande- 
lys  un  ])ont  suspendu  pour  permettre  la  demolition  du  pont  en  magon- 
nerie,  qui  arretait  prematurement  la  navigation  dans  le  cas  de  cruc  du 
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fleuve.  De  nombrcux  travaux  furent  egalcnicnt  enLrcpi'is  sur  la  Haute- 
Seine,  sur  la  Marne  et  sur  I’Yonne.  Sur  la  Ilante-Seine,  on  a refait  la 
passerelle-estacade  do  1’ Ilc-Saint-Louis,  conslruit  unc  deiixieme  eoluso 
au  barrage  d’Evry,  approfondi  le  chenal  cn  aval  de  Corbeil,  reconstruit 
les  punts  de  Corbeil  et  de  la  'j’ournelle  (Paris).  Sur  la  Mai  ne,  on  a conslruit 
unc  passcrelle  de  balagc  et  un  barrage  ecluse  a Saint-Maurice-Alfort, 
■execute  des  estacades  en  bcton  arine  aux  ecluses  de  Creteil  et  de  Salnt- 
Maurice,  allonge  et  elargi  recluse  de  Creteil  ; transfornie  I’ecluse  de 
Curnieres  et  I’entree  aniont  du  soutcrrain  de  Sainl-Maiir,  approfondi  lo 
lit  de  la  Marne  dans  la  boncle  de  ('diainpigny,  au  droit  des  lies  de  Citry 
et  d’Azy,  en  aniont  de  la  derivation  de  Cuinieres  et  en  aval  de  eelle  de 
Vaudieres,  aux  abords  du  pont  ile  Damery  et  de  recluse  de  Courcellcs. 
Sur  I’Yonne,  on  a execute  surtout  des  dragages  et  des  reniplacernents 
xle  portes  d’ecluses. 

Des  travaux  de  navigabilite  furent  inenie  executes  sur  des  rivieres 
et  canaux,  h pen  pres  abandonnes  par  la  navigation  avant  la  guerre, 
et  ou  la  crise  des  transports  par  l oie  ferree  a fait  renaitre  une  frequenta- 
tion,  (pie  run  a developpee  aiilant  (pie  le  permettaient  les  ressources 
disponibles  en  materiel.  Dans  la  region  du  Midi,  qucbpies  travaux  aux 
ccluses  les  plus  etroites  et  les  plus  courtes  du  canal  du  .Midi,  out  pcrniis 
de  porter  les  dimensions  des  bateaux  qui  y eirculent  a 30  metres  sur 
.b  m.  oO.  En  vue  d’utiliser  le  port  de  la  Noiivellc  pour  la  reecjition  d’une 
partie  des  navircs  a faible  tirant  d’eau,  qui  assuraient  le  trafic  des  vins 
•et  cereales  eiitre  I’Algerie  et  I’Espagne  d’une  part  et  le  Midi  de  la  France 
d’autre  part,  on  a approfondi  le  canal  de  la  Uobinne,  qui  relie  la  Nouvelle 
a Narbonne  et  au  canal  du  Midi.  On  a ameliore  le  I’arn,  le  Lot,  I’lsle, 
la  Dordogne.  Des  dragages  importants  ont  ete  c.xecutc'is  sur  I’Adour 
moyen,  la  .Midouze,  la  .\ivc  et  la  Nivelle,  les  rivieres  Lihoury,  Aran  et 
Ardanavy,  pour  faciliter  I’evacuation  par  eau  des  bois  de  pins  de  la  region 
landaise.  Dans  la  region  de  rOuest,  les  operations  de  dragages  et  de 
derasements  de  bauts  funds  porterent  surtout  sur  la  Sevre  Niortaise,  la 
Charente,  la  Vilaine  et  sur  le  canal  d’llle  et  Ranee  ; dans  le  Centre,  sur  le 
canal  de  Rerry,  sur  le  Loir  et  la  Sarthe. 

En  outre  des  travaux  ayant  pour  objet  I’amelioration  de  la  voie  navi- 
gable proprement  dite,  radministration  des  Travaux  publics  a cree  sur 
les  voies  navigablcs  restees  en  service  de  nombrcux  ports,  raccordi-s  ou 
non  aux  voies  ferrees,  ainsi  que  de  nouvellcs  installations  d’accostage 
■et  d’arnarrage  dans  les  ports  deja  cxistants,  qu’elle  a cn  outre  pourvus 
des  appareils  de  chargement  et  de  decliargement  et  des  voies  fcrriies  neces- 
i?aircs.  On  a etabli  44  nouveaux  raceordemenis  avec  les  voies  ferrees. 

Four  faciliter  les  manutentions  des  marcliandises  et  hater  la  libera- 
tion du  materiel  fluvial,  routillage  dcs  ports  fluviaux  a ete  notablcment 
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augmente;  on  y a installe,  depiiis  le  debut  des  hostilites  jusqu’a  Tarmis- 
tice,  121  grues  a vapeur  ou  electriques,  12  grues  a bras,  32  tapis  roulants 
Mascart-Dessolier,  quatre  elevateurs  (1). 

La  plus  importante  des  nouvelles  installations  des  ports  fluviaux 
dues  a I’exploitation  militaire  des  voies  navigables  est  celle  du  port 
de  Bonneuil,  cree  de  toutes  pieces  en  191G,  dans  une  boucle  de  la  Marne, 
a 10  kilometres  au  sud-est  de  Paris,  relie  au  reseau  des  chemins  de  fer 
de  I’Est  a la  gare  de  Sucy,  avec  I’objectif  general  d’assurer  le  raccor- 
dement  de  ce  reseau  et  de  la  iner  par  la  Marne  et  la  Seine.  Ce  port  est 
ainsi  appele  a servir  de  centre  de  repartition  pour  une  grande  partie 
des  importations  par  voie  de  mer  a destination  des  localites  de  la  region 
de  I’Est  et  inversement.  Quelques  mois  sulTirent  pour  transformer  Tun 
des  coins  les  plus  paisibles  de  la  Marne  en  un  vaste  chantier  s’etendant 
sur  une  superficie  de  44  hectares.  La  totalite  des  terrains  acquis  par  I’Etat 
en  vue  d’ameliorations  ulterieures  atteint  d’ailleurs  300  hectares. 

Le  port  de  Bonneuil  comporte,  sur  la  Marne,  un  developpement  de 
postes  d’embarquement  de  1.400  metres.  Son  outillage  comprend  21 
grues  a vapeur  de  2.500  a 10.000  kilos  pour  des  portees  de  5 a 14  metres, 
avec  un  faisceau  de  voies  d’echange  de  13  voies  de  630  metres  de  longueur 
moyenne,  deux  ponts-bascule  et  un  reseau  d’eclairage  electrique,  des 
baraquements  pour  ateliers,  magasins,  bureaux,  infirmeries,  postes  de 
secours  et  abris  pour  le  personnel  ouvrier.  La  capacite  de  transborde- 
ment  du  port  de  Bonneuil  peut  atteindre  4.000  tonnes  par  jour  ; il  a 
regu,  en  1918,  2.600  peniches  et  ses  operations  out  porte  sur  800.000 
tonnes  de  marchandises. 

Jusqu’a  I’armistice,  le  port  de  Bonneuil  a ete  exploite  uniquement 
par  I’autorite  militaire,  au  moyen  de  cadres  mobilises,  surveillants,  con- 
tremaitres,  comptables...,  dirigeant  un  personnel  ouvrier  constitue,  en 
dehors  de  professionnels,  par  des  prisonniers  de  guerre  remplissant  les 
fonctions  de  debardeurs,  de  terrassiers  et  de  manoeuvres,  TOffice  natio- 
nal de  la  navigation,  organisme  financier  de  perception  pour  les  opera- 
tions purement  commerciales,  servait  d’intermediaire  entre  I’autorite 
militaire  et  les  commergants  ou  industriels.  C’est  lui  qui,  en  1919,  prit 
pour  I’exploitation  du  port  de  Bonneuil  la  suite  de  I’autorite  militaire, 
suite  qu’il  vient  de  passer  a son  tour  a la  Chambre  de  commerce  de  Paris. 
Pour  assurer  un  acces  facile  au  port  de  Bonneuil,  on  a du  executer  d’im- 
portants  travaux  dans  le  bief  de  Saint-Maurice-Alfort,  sur  la  Marne, 
et  agrandir  I’ecluse  de  Creteil. 

Sur  un  programme  plus  reduit,  le  port  de  Conflans-fin-d’Oise,  cree 


(1)  Rapport  (lu  ministre  Ues  Travaux  publics  au  president  de  la  Republique  [Journal  0/ficid 
du  27  janvier  1919). 
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egalcmcnt  cn  19J6,  dans  des  conditions  analogues  a cedes  du  port  dc 
Bonneuil,  n’a  ]>as  rendu  de  nioindres  services  pour  les  transj)orts  inixles 
a destination  de  la  region  du  Nord,  par  suite  de  sa  situation  privilegiee 
au  confluent  de  la  Seine  et  de  I’Oise.  11  est  raccorde  a la  ligne  d’Acheres 
a Bontoise  des  cheniins  de  fer  du  Nord.  Ses  installations  coniprennent 
(juatre  grues  a vapeur,  d’une  puissance  de  9.000  kilos  et  d’une  portee  de 
9 metres,  des  voies  d’environ  5.300  metres  de  developpement,  un  pont- 
baseule  ; elles  perrnettent  de  transborder  800  tonnes  par  jour  et  le  ton- 
nage des  operations  a atteint  180.000  tonnes  pour  I’annee  1918.  L’exploi- 
tation  du  port  de  Conllans-fin-d’Oise  a ete  confiee  au  debut,  pour  les 
besoins  militaires.  au  Service  des  debanpiemenls  et  camionnages  du 
camp  rctranche  de  Paris  ; elle  a ete  ouverte  ulterieurement  aux  opera- 
tions commerciales  de  toute  nature  ])ar  I’intermediaire  de  I’OlIice  natio- 
nal de  la  navigation,  (pii  assure  directement  et  exclusiveinent  cette  exploi- 
tation  depuis  1919. 


La  reconstitution  des  voies  recon^uises 


La  remise  en  etat,  au  moins  jiar  des  ouvrages  provisoires,  des  voies 
navigables  endommagees  par  suite  des  hostilites,  et  dont  nous  etionsren- 
Ires  en  possession,  apres  la  bataille  de  la  Marne,  en  1914,  apres  le  recul 
allemand  de  1917,  ajires  les  operations  militaires  de  1918,  posait  un 
autre  probleme.  Les  voies  navigables  ainsi  mises  hors  de  service,  recon- 
(piises  et  restaurees  en  tout  ou  en  partie,  sont  principalement  les 
rivieres  et  canaux  des  departements  du  Nord  et  du  Pas-de-Calais,  le 
canal  de  la  Somme,  I’Oise,  la  .Marne,  I’Aisne  canalisee,  le  canal  lateral 
a I’Aisne,  les  canau.x  de  I’Oise  a I’Aisne  et  de  I’Aisne  a la  Marne,  le 
canal  lateral  .4  la  Marne,  le  canal  de  I’Est  (branche  Nord),  le  canal  de 
la  Marne  au  Hliin,  le  canal  du  Ithone  au  Uhin,  le  canal  de  la  Marne  5 
la  Saone. 

l.’Oise  avait  surtout  gravement  soullert  au  cours  de  la  bataille  de 
la  Marne.  En  1917,  les  Iravau.x  durent  porter  principalement  surle  canal 
lateral  a I’Oise,  le  canal  dc  la  Somme  et  le  canal  de  Saint-Quentin,  sur 
I’Aisne  et  le  canal  lateral  a I’Aisne.  L’ennemi,  en  se  retirant  des  regions 
de  Bibecourt,  Noyon,  Chauny  et  de  Peronne,  Ham,  Saint-Simon,  avait 
iletruit  tons  les  pouts  et  mine  les  ecluses,  dont  la  jilupart  etaient  inu- 
tilisables.  Sur  I’Aisne  et  sur  son  canal  lateral,  les  ouvrages  de  la  voie 
navigable  proprement  dite  etaient  moins  endommages,  mais  tons  les 
pouts  etaient  egalement  ell'ondres.  La  section  courante  du  canal  lateral 
a I’Aisne  avait  beaucoup  souHert,  I’ennemi  ayant  construit  entre  Vailly 
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et  Cys- la -Commune  de  nombreux  abris  profonds  a I’inlerieur  des. 
digues. 

Les  travaux  executes  out  compris  surtout  reiilevement  des  debris 
de  pouts  obstruant  la  voie  d’eau  et  la  reconstruction  de  ponts  provisoires 
et  definitifs,  I’enlevement  des  bateaux  conies,  d’arbres  et  autres  obstacles^ 
des  reparations  de  barrages  et  d’ecluses,  de  digues,  de  maisons  eclusieres 
et  de  leurs  dependances.  Des  la  fin  de  1917,  la  navigation  pouvait  etre 
retablie  sur  le  canal  lateral  a I’Oise  jusqu’au  port  de  Sempigny,  puis 
jusqu’a  Chauny,  et  sur  I’Aisne  jus([u’a  Soissons.  en  janvier  1918  ; sur 
le  canal  lateral  a I’Aisne  jusqu’a  Dourg  an  debut  de  mars.  Mais  il  fallut 
de  nouveau,  sous  la  pression  ennemie,  abandonner  I’Oise  superieure  en 
mars  1918,  pins  I’Aisne,  le  canal  de  TAisne  a la  Marne,  le  canal  lateral 
a la  Marne  en  mai,  et  enfin,  an  fur  et  a mesure  que  s’exer^a,  a partir 
de  juillet,  la  contre-olfensive  victorieuse  des  armees  alliees,  reprendre  le 
travail  sur  de  nouveaux  frais  pour  la  restauration  des  ouvrages  une 
seconde  fois  mines  et  bonleverses,  en  suivant  chaque  mouvement  du 
recul  ennemi. 

La  riviere  de  Marne  entre  Chatcau-Thierry  et  Epernay  fut  deblayee 
en  un  mois,  avec  le  concours  d'unites  militaires,  ce  qui  constituait  un 
veritable  record  ; on  retablit  dans  le  meme  delai  le  passage  sur  le  canal 
de  I’Est  (branche  Nord),  dans  le  voisinage  de  Saint-Mihiel. 

La  liberation  totale  du  territoire  allait  d’ailleurs  donner  a ce  tra* 
vail  de  reconstitution  des  voies  de  navigation  interieure  une  ampleur 
considerable,  car  on  se  trouvait  en  presence  d’un  millier  de  kilometres 
de  voies  navigables  impraticables,  avec  un  nombre  encore  superieur 
d’ouvrages  a reconstruire.  Ce  devait  etre  I’oeuvre  de  I’annee  1919„ 
mais  le  Service  de  I’exploitation  des  voies  navigables  avait,  des  1918„ 
])ris  ses  dispositions  pour  que  la  remise  en  exploitation  de  ces  voies  jmL 
se  faire  aussi  rapidement  que  possible,  des  qu’elles  seraient  liberees. 
11  avail  constitue  sur  de  nombreux  points  des  approvisionnenients  de 
materiel  de  chantier  et  de  materiaux  de  construction,  fers  et  aciers  pour 
fermeture  de  barrages,  arrache-pieux,  moto-pornpes,  betonnieres,  appa- 
reils  de  levage  et  de  manutention,  fait  construire  des  vantaux  d’ecluses 
et  des  ponts-levis  qu’il  n’y  avait  plus  qu’a  nieltre  en  place,  eludie  “des 
ponts  provisoires  avec  passes  navigables  pour  remplacer  les  ponts  detruits, 
prepare  du  materiel  pour  les  divers  systemes  de  touages  a retablir 
notamment  pour  les  deu.x  souterrains  du  canal  de  Saint-Quentin,  pour 
I’etablissement  du  halage  electrique  sur  le  canal  lateral  a I’Oise  et  sur 
le  canal  de  Saint-Quentin  entre  Janville  et  Etrun.  Ln  Service  special 
avait  en  outre  ete  cree,  aupres  du  Service  de  la  navigation  de  la  Belgiqun 
a Paris,  pour  centraliser  toutes  les  commandes  de  materiel  el  d’oulillage- 
destinees  a la  reconstitution  des  voies  navigables. 
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Le  TRAFIC  DES  VOIES  NAVIGABLES  * 

Ainsi  que  Ton  a pu  s’en  rendre  comple  au  cours  de  cette  elude,  le 
j)rincipal  effort  de  la  ('.ommission  militaire  de  navigalion,  puis  de  I’ex- 
j)Ioitalion  militaire  dcs  voies  navigables,  a constamment  tendu,  depuis 
les  premiers  mois  de  la  guerre  el  pendant  loute  sa  duree,  au  developpe- 
rnent  du  trafic  sur  la  Seine,  consliluant  le  ressort  de  la  premiere  inspec- 
tion principale  de  I’exploilation  commerciale  des  voies  navigahles.  Cel 
elVort  a porte  a la  fois  sur  raugrnenlation  des  transports  par  eau  au 
depart  des  ports  de  Uouen  et  du  Havre,  et  au  depart  du  port  de  Paris. 

En  ce  qui  conoerne  les  transports  au  depart  de  Rouen  et  du  Havre, 
il  a eu  |)Our  eonse([uence  d’accroitre  d’une  fagon  considerable  le  pour- 
centage  des  transports  par  eau  sur  la  Hasse-Seine  par  rapport  aux  Irans- 
])orts  par  voie  dc  fer.  Ce  pourcentage,  qui  etait  normalement  de  50  a 
GO  pour  100  avant  la  guerre,  s’est  eleve  a certains  moments,  notamment 
en  novembre  1917,  jus({u’a  85  pour  100. 

Le  Seine,  entre  Rouen  et  Paris,  a d’ailleurs  fourni,  pendant  toute- 
I’unnee  1918,  le  Iralic  le  |)lus  eleve  ainpiel  elle  ait  jamais  fait  face.  Ce 
trafic,  qui  a depasse  680.000  tonnes  par  mois  en  eaux  normales,  a meme 
atteint  735.000  tonnes  en  juin  1918.  truant  a la  capacite  journaliere 
d’enlevement  ]>our  la  Seine,  son  maximum  a ele  de  45.000  tonnes. 

Le  tableau  ei-dessous,  <{ui  groupe  les  tonnages  lotau.x  remontes  sur 
la  Rasse-Seine,  au  cours  des  annees  1913  a 1918,  donne  une  mesure  des 
resullats  acquis,  surtout  si  I’on  considere  que  le  Iralic  des  annees  de 
guerre  a alfecte  presque  en  enlier  le  parcours  total  de  la  voie,  ce  qui  cor- 
respond a des  tonnages  kilomelriques  notablement  superieurs  : 


1913  3.491.739  tonnes 

1914  3.087.509  — 

1915  5.182.164  — 

1916  6.206.700  — 

1917  6.360.004  — 

1918  7.714.000  — 


Le  tonnage  dc  1918  represente  done  une  augmentation  de  121  pour 
100  par  rapport  a celui  de  1913. 

L’accroissement  du  tonnage  a etc  surtout  important  pour  les  ohar- 
bons,  qui  de  1.860.074  tonnes  en  1913,  sont  monies  a 4.986.057  tonnes 
en  1918,  soil  une  augmentation  de  170  pour  100. 

tenant  aux  expeditions  par  eau  au  depart  de  Paris,  a pen  pres  ine.xis- 
lantes  avant  fa  guerre,  elles  onl  atteint  suocessivement  25.000  tonnes 
par  mois  en  1916,  40.000  tonnes  en  1917  et  90.000  tonnes  en  1918 
le  mois  de  mai  1918  a mC-me  donne  123.000  tonnes.  Parmi  les  principaux 
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courants  de  transports  organises  au  depart  de  la  region  parisienne,  on 
pent  indiquer  les  transports  d’obus  a destination  de  Monllugon,  de  fer- 
railles  a destination  du  Creusot,  de  fils  de  fer  de  Juvisy  a Montargis,  de 
cuivre,  de  bouteilles  vides  d’eaux  mineiales  ; les  transports  de  terre  et 
de  tourbe  sur  le  canal  de  rOiircq  ; un  Service  de  brouettage  de  charbon 
et  de  coke  pour  la  Societe  du  Gaz  de  Paris. 

La  deuxieme  inspection  coinmerciale  se  trouvait  placee  dans  des 
conditions  un  peu  particulicres,  les  voies  navigables  du  Nord  et  du  Pas- 
de-Calais,  qui  la  constituaient,  se  trouvant  provisoirement  separees,  du 
fait  de  I’occupation  allemande,  des  autres  voies  navigables  du  territoire, 
Parmi  les  transports  organises,  on  peut  signaler,  outre  de  tres  importants 
transports  inilitaires,  des  transports  de  betteraves  pour  les  sucreries  et 
distilleries,  des  transports  de  houille  en  provenance  des  mines  sur  les 
ports  d’exportation,  des  transports  pour  le  ravitaillement  de  la  popu- 
lation civile,  et  parmi  ces  derniers,  ceux  interessant  le  sanatorium  de 
Zuydcoote,  les  tramways  de  Dunkerque,  I’asile  d’alienes  de  Saint- 
Venant,  les  municipalites  d’llazebrouck,  Steenbecque,  Boulogne-sur-Mer, 
Houlle,  Hondschoote,  Aire,  Blandecque,  Tournahem,  Coulogne,  Bierne, 
Thiennes,  Saint-Omer,  Guines,  le  ravitaillement  de  la  region  d’Armen- 
tieres,  les  Services  acceleres  bi-hebdomadaires  entre  Dunkerque,  Bethune 
et  Calais,  entre  Dunkerque  et  Hazebrouck,  Dunkerque  et  Estaires, 
Dunkerque  et  la  frontiere  beige. 

Dans  la  troisieme  inspection,  qui  s’etendait  sur  la  region  de  I’Est, 
on  a surtout  developpe  les  courants  de  transports  suivants  ; houille  d’im- 
portation  anglaise  au  depart  de  Rouen,  a destination  des  diverses  usines 
de  I’Est  precedemment  alimentees  en  charbons  d’origine  allemande, 
Marnaval,  Neuves-Maisons,  Pompey,  les  forges  de  la  region  de  Saint- 
Dizier,  les  usines  Peugeot  a Beaulieu,  le  groupement  charbonnier  du 
Doubs  ; houille  des  mines  de  Blanzy  a destination  des  gares  regulatrices 
de  Gray  et  de  Saint- Dizier,  de  1’ Arsenal  de  BesaiiQon,  du  groupement 
charbonnier  de  la  Haute-Saone  ; fonte  au  depart  de  Rouen  a destination 
de  diverses  usines  de  I’Est  ; billettes  d’acier  et  blooms  des  usines  de 
Neuves-Maisons  pour  le  Havre  et  Montataire  ; obus  de  Fong,  Nancy 
et  Saint- Dizier,  a destination  de  1’ Arsenal  de  Lyon,  Paris  et  Rouen  ; 
materiaux  d’empierrement  pour  les  besoins  des  armees  en  provenance 
de  Lyon,  Roanne,  Nevers,  a destination  de  la  region  de  Vitry ; castinc 
d’Einville  (Meuse)  au  Creusot  ; laitier  de  Frouard  et  de  Pompey  a des- 
tination des  usines  a cirnent  de  Vitry  et  de  Donjeux  ; sable  de  Pont- 
Varin  a destination  de  Saint- Etienne  du  Rouvray ; billettes  d’acier  de 
Marnaval  a destination  des  usines  de  Guerigny.  L’accroisement  du  trafic 
a ete  surtout  sensible  sur  la  Marne,  ou  il  est  passe  de  964.658  tonnes  en 
1913  a 1.194.728  tonnes  en  1918,  soit  une  augmentation  de  24  pour  100. 
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Dans  la  quatricme  inspection,  Centre  et  Sml-Est,  il  convient  de  noler 
les  transports  de  charbons,  an  depart  de  Montceau-les-Mines,  pour 
Bourges,  Lyon,  Dijon,  Saint-Dizier  et  Gray,  au  depart  des  mines  de  la 
Machine  ([)res  Decize)  ])Ourle  Creiisot,  Bourges,  Tours,  Vierzon,  an  depart 
de  Dompierre-sur-Besbre,  port  qui  dessert  les  mines  de  Bort  et  au  depart 
de  la  Valteuse,  port  qui  dessert  les  mines  de  Perracy  ; au  depart  de  Rouen 
pour  Roanne,  Lyon,  etc.,.  ; de  bois  des  canaux  du  Nivernais,  d’Orleans 
et  de  Berry  sur  Sens,  Montereau,  Montargis,  Paris,  Lyon  et  Besangon  ; 
de  terres  refractaires  au  depart  de  Dion  et  de  Reulon  a destination 
d’Rcuellcs,  Montereau,  Ivry,  Bellevoye  (Jura),  Rcuisses  et  Paray-le- 
Monial ; d’caux  minerales  de  Roanne  sur  Paris  ; de  macadam  pour  la  zone 
des  armees  au  dejiart  de  Lyon,  Roanne,  Auxerre,  vers  Vitry-le-Frangois 
et  Bonneuil  ; de  chaux  et  ciments  de  Belles  et  de  Palinges,  de  tuiles, 
bricjues  et  produits  de  tuilerie  au  depart  de  Digoin  sur  la  region  de  Paris 
el  sur  PArsenal  de  Roanne  ; d’obus  du  Havre  et  de  Paris  sur  Montlugon 
avee  transport  d’acier  au  retour  de  Montlugon  sur  Paris  ; d’aciers  ou 
de  minerals  de  Marseille,  vers  Givors,  Lyon  et  le  Creusot  ; de  })yritcs 
brutes  de  Roanne  sur  divers  centres  (Montargis,  Paris,  etc...),  et  retour 
des  pyrites  grillees  sur  le  Creusot  ; de  sable  de  Nemours  sur  Rouen, 
MonlluQon,  Roanne  et  le  Creusot  ; de  vins  au  depart  de  Beaucaire  sur 
Lyon,  Paris  et  la  region  de  I’Est. 

La  cinquieine  lnsj)eclion,  Sud-Ouest,  s’est  surtout  occupee  des  trans- 
])orts  reguliers  au  depart  de  Bordeaux,  de  farines,  cereales,  sucres,  huiles 
de  i)alme  et  graisses  de  palmistes,  alcools,  metaux  et  nitrates,  par  la 
Gironde,  le  canal  lateral  la  Garonne  et  le  canal  du  Midi,  sur  Toulouse, 
Montauban,  Agen  et  Castelsarrazln  ; de  vins  et  de  bouille  au  depart  de 
Cette  et  de  Toulouse,  avec  transport  de  fourrages  et  de  futs  vides  au 
retour  sur  Cette.  Elle  a egalement  organise  <les  transports  de  bois  de 
mines  et  de  construction,  de  charbon,  de  casline  et  de  ble,  dans  la  region 
de  Bayonne,  ]>ar  I’Adour,  la  .Midouze  et  les  Gaves  reunis. 

Quant  a la  sixieme  ins])ection,  ellc  operait  sur  un  rcseau,  oil  par  suite 
de  la  penurie  extreme  de  materiel,  les  ressources  des  transports  par  eau 
etaient  fort  llmitees,  canaux  de  Bretagne,  Loire,  Maine,  Mayenne,  Sartbe. 
Elle  n’en  a pas  moins  obtenu  des  resultats  fort  interessants,  notamment 
en  ce  qui  concerne  les  transports  de  charbons,  de  eereales  et  de  mate- 
riaux  de  construction 

II  est  diflicile  d’abandonner  la  question  des  courants  de  transport 
par  eau  crees  ou  developpes  jiendant  la  guerre,  sans  mentionner  spe- 
cialement  les  transports  de  macadam  ik  destination  de  la  zone  des  armees, 
organises  au  depart  des  trois  principaux  centres  de  chargement  d’ Au- 
xerre, de  Roanne  et  de  Lyon.  Les  transports  de  macadam  alteignirent 
des  1915,  150.000  tonnes  et  prirent  une  extension  considerable. 
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2'iO.OGO  tonnes  en  1916,  430.000  tonnes  en  1917,  351.000  tonnes  en  1918, 
Le  nonibre  des  bateaux,  qui  leur  etait  regulierement  afl'ectes,  s’elevait 
en  deceinbre  1918,  epoque  a laquelle  ils  out  ete  suppriines,  au  chin're 
global  de  445.  En  vue  d’assurer  une  utilisation  conqilete  de  ce  materiel, 
les  bateaux  chargeaient  en  retour  du  sel  de  Meurtlie-et-.Moselle  a desti- 
nation de  Lyon  et  du  Midi,  du  ebarbon  de  Montceau-les-Mines  pour 
lloanne  ou  Lyon,  des  castines  ou  des  ferrailles  pour  le  Creusot,  etc... 

Uepuis  I’annee  1914  jusqu’en  1918,  il  n’a  pas  ete  possible  d’etablir 
de  stalistiques  du  trafic  pour  les  voies  navigables  situees  en  pays  envahi, 
non  plus  que  pour  cedes  de  la  zone  des  armees,  souinises  a un  regime 
exclusivement  militaire.  I’our  I’ensemble  des  autres  voies,  qui  repre- 
sentent  une  longueur  de  9.300  kilometres  sur  le  developpement  total 
de  11.316  kilometres,  (jue  nous  avons  indique  au  chapitre  premier,  les 
resultats  generaux  du  trafic  ont  ete  les  suivants.  Nous  rappellerons  qu’en 
1913,  derniere  annee  d’exploitation  normale  le  tonnage  total  des  mar- 
c handises  transportees  a toutes  distances  sur  les  voies  navigables  fran- 
Qaises  s’elevait  a 41.896.754  tonnes.  Les  voies  sur  lesquelles  on  a pu  con- 
tinuer a se  documenter  d’une  fagon  complete  pendant  lesannees  de  guerre 
ne  fournissaient  dans  ce  trafic  total  que  23.944.435  tonnes.  Ce  tonnage 
tomba  en  1914,  oii  I’oiiverture  des  bostilites  arreta  a peu  pres  comple- 
tement  la  navigation  pendant  cinq  mois,  a 16.267.897,  soit  une  reduction 
de  32  pour  100.  L'annee  1915,  encore  plus  faible,  ne  donne  que 
13.320.035  tonnes.  Puis  le  trafic  s’est  releve  progressivement  jusqu’en 
1918  : * 

1916  15.142.350  tonnes 

1917  16.076.120  - 

1918  17.762.538  — 

Ce  dernier  chilire  accuse  une  majoration  de  29  pour  100  sur  le  resul- 
tat  de  1915  et  une  reduction  de  26  pour  100  seulement  sur  1913. 

Certains  ports  fluviaux  ont  vu  plus  que  doubler  en  1918  les  tonnages 
qu’on  y manutentionnait  en  1913.  L’augmentation  a atteint  pour 
quelques-uns  258  pour  100  (Vitry-sur-Seine,  Port-a-l’Anglais).  Les  ports 
de  Villeneuve-le-Roi  et  de  Bonneuil,  qui  n’existaient  pas  en  1913,  ont 
fait  en  1918  respectivement  650.000  et  800.000  tonnes. 

Un  elTort  considerable  a done  ete  realise,  pour  obtemr  des  voies  de 
navigation  interieure,  depuis  le  debut  de  la  guerre,  tons  les  resultats 
qu’elles  etaient  susceptibles  de  donner  et  toute  I’aide  qu’elles  pouvaient 
apporter  a I’execution  des  transports  interessant  la  vie  du  pays.  II 
resulte  assez  clairement,  de  I’expose  qui  a ete  fait  des  situations  parfois 
angoissantes  se  succedant  aux  diverses  etapes  de  la  ense  des  transports, 
que  Paction  administrative  ne  pouvait  pas  se  dispenser  d intervenir. 
Les  modalites  de  cette  intervention  et  la  mesure  dans  laquelle  devait 
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s’exerccr  cettc  action  onl  etc  a mainles  reprises  fortenieul  disculees  i>ar 
les  interesses.  Un  certain  nonihre  d’entre  eux  onl  soulenn  cn  partienlier 
((ue  le  r()le  dc  raulorile  militairc  aurait  du  se  l)orner  a resliliier  aux  trans- 
])orleurs  lenrs  nioyens  d’aelion  en  personnel  et  en  materiel,  mais  en  leur 
laissant  tonte  liberie  pour  Icur  emploi.  Celle  o])inion  resiste  dilllcile- 
!uent  a rexamen.  Independamment  dcs  besoins  militaires,  qui  ne  pou- 
vaient  elrc  subordonnes  aux  convenances  des  parliculiers,  mfime  les 
luieux  intentionnes,  les  besoins  civils,  doni  la  distinction  etail  d’ailleurs 
[larfois  dillicile,  ne  pouvaicTit  pas  davantage  eire  abandonnes  a eux- 
niOmes,  par  suite  de  la  situation  speeiale  (jne  creait  la  piedominanee  des 
demandes  de  transport  sur  les  possibililes  d’execution.  Pour  ne  oiler 
([u’un  ordre  de  fails,  le  maintien  de  la  liberte  commerciale  absoluo 
tlevail  enlrainer  fatalemenl  rajournement  indelini  de  la  traction  pour 
les  bateaux,  dont  le  renior([uage  elait  le  moins  jjrofilable,  puisqu’il 
s’en  [)rcseutait  sufTisamment  d’autres  pour  occuper  tons  les  remorqueurs, 
ainsi  (jue  la  sul)ordination  dcs  transports  vitaux,  mais  ne  pouvant  sup- 
porter uu  fret  elcve,  aux  transports  sonq)luaires,  conclus  a des  prix 
particulieremenl  remuneraleurs.  L’action  administrative  s’imposait, 
tant  pour  oblejiir  la  rentree  du  personnel  mobilise,  la  remise  en  etat  et 
le  developpement  du  materiel,  la  reparalioi\  et  ranielioralion  des  voies 
d’eau,  (pie  pour  eu  organiser  ratiounellement  i’exjdoilalion,  et  Ton 
doit  reconnailre  que  le  regime,  ({ui,  en  ce  ({ui  concerne  rexecution  pro- 
jircment  dile  des  transports,  menageait  dans  une  large  mesure  la  liberte 
des  transporteurs,  notamnient  des  jirincipales  entreprises  de  traction 
et  de  rcmor([uage,  constituail  jmur  tons  une  solution  fort  salisfaisante  du 
I)rol)16rne.  On  verra  d’ailleurs  un  jieu  |)lus  loin  la  Ires  grande  majorite 
dcs  interesses  y revenir  spontanement  a la  lln  de  191!),  sans  y rien  modi- 
lier  d’essentiel,  pour  sorlir  d’une  situation  encore  dillicile,  alors  que  celte 
organisation  ne  consliluait  plus  ymur  eux  une  obligation. 


CIIAPITRE  VI 


La  periode  d’apres-guerre 

La  heconstitution  des  voies  liberees 

L’annee  1919  s’est  caracterisee  par  I’effort  considerable  accompli 
en  vue  de  la  reconstitution  rapide  dans  Ics  regions  liberees  des  voies  de 
transport  de  toute  nature  et  notamment  des  voies  navigables.  Sur  tout 
le  territoire,  qui  avail  ete  longuement  occupe  par  les  armees  allemandes, 
on  retrouvait  la  totalite  des  ponts  efi'ondres,  la  majeure  partie  des  ecluses 
bouleversees  jusqu’aux  fondations  ; les  ouvrages  d’alimentation  et  d’eva- 
cuation  d’eaii,  les  reveteinents  betonnes  etaient  disloques  on  detruits  ; 
des  arbres,  des  materiaux  precipites  par  rennenii,  des  bateaux  au  nombre 
de  plus  de  cinq  cents,  troucs  par  les  obus  ou  volontairement  echoues, 
obslruaient  la  cuvette.  Le  tableau  ci-dessous  indique  toute  I’importance 
des  ruines,  que  Ton  avail  a constater  : 


Service 

Longueur 
des  voies 

Ouvrages 

d’art 

de  navigation 

detruites 

detruits 

Nord  et  Pas-de-Calais 

(kilometres) 

368 

418 

Navigation  entre  la  Belgique  et  Paris  . . . 

392 

380 

Ardennes  

179 

224 

Somme 

70 

59 

Region  de  I’Est 

27 

39 

Totaux  

...  1.036 

1.120 

Notamment  200  kilometres  au  moins  de  cuvette  devaient  ^tre 
deblayes  et  rends  en  etat  de  fa?on  complete  ; 450  ponts,  dont  300  en  metal 
et  quelques-uns  de  tres  grandes  dimensions,  115  ecluses,  dont  43  ecluses 
doubles,  devaient  etre  reconstruits  entierement.  Les  premieres  evalua- 
tions faites  chiilraient  la  depense  totale  de  restauration  a 200.000.000. 

11  faut  d’ailleurs  ajouter  a cette  liste  le  canal  du  N'ord,  qui  etait  en 
pleine  construction  en  1914,  et  qui,  utilise  comme  tranchee,  a ete  a peu 
pres  completement  delruit. 

Une  vingtaine  d’unites  militaires  furent  immediatement  mises  en 
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chantier  et  afTectecs  aux  travaux  suivants  : remise  en  etat  du  canal 
d’Aire  jusqu’aux  rivages  miniers  dc  Bethune  (terminee  dans  les  premiers 
jours  de  decernbre  1918)  ; refection  de  la  ligne  de  I’Oise  entre  Compicgne 
et  Tergniers  ; deblaiement  de  la  riviere  d’Aisne  canalisee  ; remise  en 
etat  du  canal  de  TAisne  a la  Marne  jusqu’h  Reims  ; refection  du  canal 
de  I’list  (branclie  Nord)  a I’amont  de  Verdun  ; retablissement  des  com- 
munications entre  la  France  et  I’Alsace- Lorraine  par  les  canaux  de  la 
Marne  an  Rhin  et  du  Rhone  an  Rbin.  L’elfectif  total  des  travailleurs 
militaires,  eirq)loyes  a la  remise  en  etat  des  voies  navigables,  atteignait 
3.500  homines  au  debut  de  decernbre  1918.  Mais  ce  nombre  devait  etre 
sensiblement  reduit  par  la  mobilisation  jirochaine  des  vieilles  classes. 
Aussi  le  ministre  des  'I’ravaux  publics  prit-il  concurremment  des  mesures 
j)our  faire  marcher  dc  front  avec  les  travaux  entrepris  par  I’autorite 
militaire  d’autres  travaux  executes  sous  sa  direction  par  la  main-d’oeuvre 
civile. 

Le  29  novernbrc  1918,  M.  Claveille  reunit  en  conference  les  ingenieurs 
en  chef  des  regions  liberees  du  Nord  et  de  I’Est  avec  un  certain  nombre 
d’entrepreneurs  de  travaux  publics  et  leur  donna  les  directives  suivantes  : 
« Four  marcher  rapidenient  dans  ce  travail  d’extreme  urgence,  les 
ouvrages  des  pays  devastes  seront  divises  en  groupes  territoriaux  ayant 
chacun  h sa  tete  un  ingenieur  des  Fonts  et  Chaussees  et  un  certain  nombre 
d’entrepreneurs  de  travaux  publics  collaborant  avec  I’ingenieur.  Ceux- 
ci  seront  choisis  autant  ([ue  possible  parmi  les  entrepreneurs  de  la  region. 
Apres  avoir  examine  et  determine  ce  qu’il  y a a faire  dans  un  groupe,  les 
entrepreneurs,  chacun  selon  sa  specialite  et  selon  les  ouvrages  qui  lui 
seront  attribues,  se  mettront  immediatement  a I’ceuvre.  Un  jieu  plus 
lard,  lorsque  la  [lossibilite  en  apparaitra,  on  fera  des  marches  sur  des 
lots  de  travaux  ; mais  au  debut  il  faut  se  mettre  au  travail  sans  aucune 
formalite  dans  une  collaboration  constituant  une  regie  a base  de  bonne 
volonte.  » 

.\  la  suite  de  celte  conference,  on  decida  dc  repartir  les  travaux  en 
Irente-huit  secleurs.  Chaque  secteur  etait  conhe  h un  entrepreneur  dis- 
tinct. Les  premiers  marches  provisoires  furent  passes  le  13  decernbre. 
Les  titulaires  de  ces  marches  procederent  immediatement  a la  reconnais- 
sance de  leurs  secteurs  et  h I’organisation  de  leurs  chantiers,  recrute- 
ment  du  personnel,  rassemblernent  des  baraquements,  de  I’outillage, 
comiriande  des  materiaux,  avec  le  programme  de  retablir  avant  toutes 
choses  la  circulation  des  bateaux  dans  le  plus  court  delai  possible.  I/em- 
ploi  de  tout  le  materiel,  I’activite  de  tout  le  personnel  devaient  etre 
concentres  au  debut  vers  ce  but  unique.  Une  fois  le  passage  des  bateaux 
rendu  possible,  on  reviendrait,  s’il  etait  necessaire,  pour  parachever 
les  points  defectueux. 
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Malgrc  les  diflicultes  auxquelles  on  se  lieurlasur  tons  les  points  pour 
I’approvisionnemenl  des  baraqueinents  et  des  camions,  sans  lesquels 
il  etait  impossible  d’organiser  iin  chanticr,  donze  secteurs  etaient  en 
marche  normale  an  lo  janvier  1919  et  les  entreprises  employaient  deja  a 
cette  date  de  3.500  a 4.000  ouvriers  ; on  atteignit  20  a 25.000  ouvriers 
an  cours  de  I’annee. 

Des  le  22  decembre  1918,  la  circnlalion  avail  pn  etre  reprise,  avec  le 
tirant  d’ean  normal,  snr  le  canal  de  la  Marne  an  Rbin,  a la  suite  de  I’ache- 
vement  des  travanx  de  rcstauration  entre  Bauzemont  et  Lagarde  ; 
on  avail  retrouve  en  bon  etaL  les  reservoirs  de  Gondrexange  et  de  Bechi- 
conrt,  qni  alimentent  le  bief  de  parlage,  ce  qni  permit  de  reMablir  imme- 
• liatement  les  communications  ]>ar  voie  d’eau  avec  TAlsace-Lorraine. 
Le  22  14vrier  1919,  les  canaux  d’llazebronck  ctaicnt  reconstitues.  Le 
1®’"  mars,  le  canal  du  Rhone  an  Rbin  onvrit  une  deuxieme  communica- 
iion  siir  1’ Alsace-Lorraine.  La  ligne  Bethune-Lille  fut  remise  en  eau  le 
1®^  mai  avec  nn  premier  moiiillage  de  1 m.  20  environ,  puis  le  1®^  juin 
le  canal  de  la  Sambre  a LOise  jusqu’a  La  Fere,  le  16  juin  le  canal  de 
I’Aisne  5 la  Marne  entre  C.onde  el  Reims  et  le  canal  de  I’Est  (branche 
Nord)  a Laval  de  Cbarleville. 

On  poussait  activemenl  la  reconstitution  de  la  grande  ligne  de  navi- 
gation Dunkerque-Paris.  Ouverte  de  Bethune  a Bauvin  au  debut  de 
mai,  i)iiis  de  Bauvin  a Douai  le  11  juin,  continuee  le  I®*"  aout  par  la 
remise  en  service  de  LEscaut  entre  Cambrai  et  Etrun  et  du  canal  de 
Saint-Quentin.  ebauchee  le  20  aout  par  la  reouverture  du  canal  de  la 
Sensee  au  tirant  d’eau  de  1 m.  30,  realisant  la  jonction  des  voies  navi- 
gables  du  Nord  et  du  Pas-de-Calais  avec  le  reseau  general,  elle  se  ter- 
mina  le  5 octobre  par  le  retablissement  sur  toute  la  ligne  du  mouillage 
normal. 

Le  canal  de  la  Somme  avait  cgalement  ete  onvert  le  aout  de 
Saint-Simon  a Mam.  le  septembre  de  11am  a Peronne  el  le  6 octobre 
sur  toute  sa  longueur.  Le  1 1 aout,  on  accedait  ]>ar  I’Aisne  canalisee  a 
Soissons  et  le  l®r  septembre,  par  le  canal  lateral  .a  LAisne,  jusqu’a  Berry- 
aU-BaO.  Le  15  aout,  on  ouvril  le  canal  de  la  Maute-Denle  de  Lille  a 
Wambrechies  et  la  Lys  d’Armentiercs  a Gomines  ; le  23  aout,  le  canal 
de  LEst  (branche  Nord'  de  Verdun  a Chaileville.  Une  premiere  liaison 
])ar  eau  avec  la  Belgique  sc  Irouvait  ainsi  realisee.  Elle  fut  rapidement 
suivic  d’une  seconde,  celle  de  la  Sambre,  (pii,  poussee  jusqu’a  Ribe- 
mont.  le  1®'"  aout,  atteignit  la  frontiere  beige  le  l®r  septembre.  Mais  il 
fallut  attendrc  au  28  septembre  le  retablissement  de  la  Sambre  beige, 
pour  que  les  premiers  convois  de  houille  puissent  se  mettre  en  route  par 
la  voie  directe  de  Charleroi  sur  Paris. 

Le  1®*'  decembre,  on  rendil  a la  navigation  la  Lys  d’Aire  a Mouplines,. 
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le  canal  de  la  Basse- De\ile  sur  loute  sa  longueur,  le  15  decembre  la 
Scarjie  sup6rieure,  le  I®*"  janvier  1920  le  canal  de  Mons  Conde.  II  ne 
restail  plus  5 reconstituer  a cette  date  dans  loute  la  region  du  Nord 
qu’une  soixantaine  de  kilometres  de  voies  navigables,  comprenant  la 
Scarpe  inferieure  entre  Marcbiennes  et  I'orl-de-Scarpe,  la  Lys  canalisee 
<i’l  louplines  a Comines,  I’Escaut  d’Elrun  a Valenciennes,  les  canaux  do 
Lens  el  de  la  Souchez.  A ces  voies  venaient  encore  s’ajonter  dans  d’aulres 
regions  le  canal  de  I’Oise  a I’Aisne,  le  canal  de  TAisnc  a la  Marne 
■entre  Heims  et  Herry-au-Hac,  le  canal  lateral  a I’Aisne  entre 
13erry-au-Hac  et  Vieux-les-Asl'eld,  le  canal  des  Ardennes.  Leur  acheve- 
ment  ful  I’aniYre  des  premiers  mois  de  1920,  sauf  pour  le  canal  de 
rOise  a I’Aisne.  doni  la  reslauralion  a cle  ajourrice  pour  des  raisons 
speciales. 

An  31  decembre  1920,  sur  un  lolal  de  1.0.30  kilometres  de  canaux  on 
rivieres,  impraticables  a la  navigation  an  moment  de  I’armistice,  901 
kilometres  lui  elaient  rouverts,  avec  des  profondeurs,  <pii,  sans  atteindre 
loujours  le  minimum  reglementaire  de  2 metres,  permeltaient  nean- 
moins  le  passage  de  la  peniche  de  300  tonnes  a charge  reduitc.  Sur  1.120 
ouvrages  deti-uits  ou  endoitunages,  914  ctaient  retablis,  un  grand  nomine 
d’entre  eux  d’ailleurs  comme  ouvrages  provisoires  seulement,  Ieui‘  res- 
lauration  dans  la  forme  definitive  devant  encore  constituer  une 
enlreprise  a lointaine  echeance.  Les  de[)enses  totales  ellecluees  pour  la 
reconstitution  des  voies  navigables  des  regions  liberees  representaieni , 
au  31  decembre  1920,  214.000.000  de  francs,  leur  dotation  jiour 
I’excrcice  1921  etait  encore  de  85.000.000. 


Le  raoua  .\m,me  n’l.x  rE.\.sio.\  et  d’amei.ioiiatton  des  voies  x a\ k;.\hi.i:s 

Par  suite  du  rat tachement  a la  balance  des  voies  navigables  d’Alsace- 
Lorraine,  la  consistance  du  rescan  fran^iais,  en  y comprenant  le  Hhin 
(le])uis  le  confluent  de  la  Lauler  jusipi’a  la  fronlierc  suisse,  s'est  trouveo 
portec  a 17.400  kilometres,  dont  11.791  kilometres  frecpientes  (dfecti- 
vement  jiar  la  navigation  et  5.282  kilometres  acccssibles  aux  jienicbes 
de  300  tonnes. 

La  question  de  I’adaptation  des  di\erses  voies  de  communication  au 
developiiemcnt  «'*conomi(pie,  qui  devait  result er  du  retour  a I’etat  de 
paix,  n’avait  pas  cte  sans  preoccuper  de  tongue  dale  le  rninistere  des 
'fravaux  publics.  Des  le  4 novembre  1915,  il  avail  invite  le  conseil  gene- 
ral des  Pouts  et  C.haussees  a en  entreprendre  I’etude,  en  procedant  a 
une  revision  des  travaux  en  cours  d’execution  ou  en  projet,  dans  le  sens 
des  mesures  propres  a favoriser  ce  developpement  el  k faciliter  la 
reprise  intensive  des  allaires  industrielles  et  commerciales. 
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L’une  des  premieres  questions  mises  au  point  fut  I’amelioration  du 
canal  du  Rhone  au  Rhin,  qui  presentait,  en  raison  du  re  tour  de  1’ Alsace 
a la  France,  une  urgence  et  un  interet  de  premier  ordre.  Le  Conseil  supe- 
rieur  des  Travaux  publics,  dans  sa  seance  du  27  fevrier  1919,  emit  I’avis 
qu’il  convenait  de  mettre  immediatement  cette  voie  navigable  au  gaba- 
rit  necessaire  pour  le  passage  des  peniches  de  300  tonnes.  Le  marcbe 
sommaire  des  travaux  a executer  entre  Besan^on  et  Montreux-Cbateau, 
strictement  necessaires  pour  obtenir  ce  resultat,  realisation  du  tirant 
d’eau  de  2 m.  20,  modification  des  pouts,  allongement  des  ecluses,  pre- 
sente a la  date  des  8-10]mars  1919;  fut  approuve  par  une  decision  minis- 
terielle  du  13  mars  suivant  et  mis  sans  delai  en  execution.  Le  Commis- 
saire  general  de  la  Republique  a Strasbourg  prenait,  le  27  mai  1919, 
une  decision  analogue  en  ce  qui  concerne  la  partie  du  canal,  situee  sur 
le  territoire  d’Alsace-Lorraine,  entre  Mulhouse  et  Montreux-CluUeau 
et  pour  I’embranchement  d’Huningue.  Ce  programme  fut  complete 
par  un  avant-projet  des  19  fevrier-2  mars  1920,  comportant  I’ouverture 
de  nouvelles  derivations  dans  le  departement  du  Doubs  et  du  llaut- 
Rhin,  pour  faciliter  le  passage  des  bateaux,  dont  la  circulation  devient 
tres  difficile  en  riviere  du  Doubs,  des  que  les  eaux  s’elevent,  et  reduire 
sensiblement  les  interruptions  annuelles  de  la  navigation.  Enfin  une  deci- 
sion ministerielle  du  28  mars  1919  invita  les  ingenieurs  a etudier  la  substi- 
tution au  canal  actuel  du  Rhone  au  Rhin  d’une  voie  navigable  h grand 
rendement,  accessible  aux  peniches  de  600  tonnes.  Le  3 juin  1920,  eut 
lieu  a Mulhouse  la  ceremonie  d’inauguration  de  I’ouverture  du  canal 
du  Rhone  au  Rhin  aux  peniches  de  300  tonnes  pour  la  section  alsacienne. 
On  arriva  au  meme  resultat  dans  la  section  frangaise  a la  bn  de  I’annee 
1920.  La  voie  se  trouvait  ainsi  rouverte  sur  toute  sa  longueur  ; mais 
il  reste  encore  a ameliorer  falimentation  du  bief  de  partage,  a approfon- 
dir  certains  passages  dans  la  riviere  du  Doubs  et  a y creer  quelques  deri- 
vations, pour  permettre  en  tout  temps  la  circulation  de  bout  en  bout  des 
bateaux  au  tirant  d’eau  de  1 m.  80. 

Le  Conseil  superieur  des  Travaux  publics  a egalement  emis  un  avis 
favorable  a la  canalisation,  en  aval  de  Metz,  a travers  le  bassin  ferrifere, 
oil  elle  est  encore  impropre  a toute  navigation,  jusqu’a  Koenigsmaker,, 
a 10  kilometres  au  dela  de  Thionville,  sur  une  longueur  totale  de  46  kilo- 
metres, de  la  Moselle,  travail  deja  prevu,  avant  la  separation  de  I’Alsace 
et  de  la  Lorraine,  par  un  decret  du  10  avril  1867,  et  a la  creation  des 
canaux  de  I’Orne  et  de  la  Feutsch,  destines  h completer  la  liaison  du  Rhin 
au  reseau  navigable  frangais.  Dans  sa  seance  du  23  decembre  1920,  il 
s’est  prononce  pour  la  mise  en  etat  de  navigabilite  du  Rhin  et  la  mise 
en  valeur  de  ses  forces  motrices,  entre  Bale  et  Strasbourg,  au  moyen  d’un 
canal  lateral  presentant  des  largeurs  de  86  metres  au  plafond  et  de 
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124  metres  au  plan  d’eau,  avec  une  proforuleur  de  six  a sept  metres, 
a construire  sur  la  rive  alsacienne,  de  preferenee  au  projet  de  canalisa- 
tion dll  fleuve  dans  son  lit  meme  au  moyen  de  barrages  et  d’ecluses. 

Le  gouvernement  frangais  avait  depose,  le  2 decemhre  1919,  un  jirojet 
de  loi  relatif  aux  travaux  a entreprendre,  tant  sur  les  ehemins  de  fer  que 
sur  les  voies  navigables,  pour  faciliter  les  echanges  entre  le  bassin  de  la 
Sarrc  et  I’Kst  de  la  France.  Ce  projet  a ete  retire  par  un  decret  du  5 mai 
1920,  et  renq)lace,en  ce  qui  concerne  les  voies  navigables,  par  un  nouveau 
projet  de  loi,  portant  la  date  du  11  octobre  1921,  qui  comporte  la  subs- 
titution au  halage  par  chevaux  du  balage  electrique  sur  berge,  le  double- 
merit  des  ecluses,  pour  le  gabarit  des  jieniches  de  300  tonnes,  I’tdargisse- 
ment  des  passages  i-etrceis  les  plus  genants,  qui,  comrne  les  ecluses 
uniques,  limitent  le  debit  de  la  voie,  sur  les  canaux  de  la  Marne  an  Rhin 
et  des  Ilouilleres  de  la  Sarre,  dont  les  ressources  alimcntaires  seront  en 
meme  temps  accrues,  travaux  correspondant  a une  depense  de  400  mil- 
lions de  francs  ; la  canalisation  de  la  Moselle  entre  .Metz  et  I’aval  de 
'riiionvillc  avec  ecluses  jierrnettant  eventuellement  Faeces  des  chalands 
type  Rhin  de  1.200  tonnes,  travau.x  representant  une  depense  de 
GG. 000.000  de  francs. 

Fitant  donne  Finteret  superieur  pour  le  relevement  national,  que  pre- 
sentent  les  travaux  en  question, « tant  pour  accelei'er  le  rattachement  eco- 
nomique  de  FAlsace  et  de  la  Lorraine  a la  mere  patrie,  (jue  pour  per- 
mettre  Facbeminement  vers  Fancier!  territoire  des  tonnages  considerables 
de  ebarbons  que  la  France  doit  tirer  du  Rassin  de  la  Sarre  jiendant 
ipi’elle  en  est  en  possession,  et  recevoir  du  Rassin  de  la  Ruhr  par  la  voie 
du  Rhin  ou  il  est  necessaire  rju’elle  irnjilante  solidement  son  pavilion, 
et  pour  faciliter  aussi  Fexpedition  des  minerais  de  fer  lorrains,  soit  en 
sens  inverse  cornme  fret  de  retour,  soit  vers  nos  jiorts  cornme  Ret 
d’exportation,  au  plus  grand  profit  de  notre  change  »,  le  projet  de  loi  du 
11  octobre  1921  n’hesite  [>as  a prevoir  que  I’Ftat  doit  « assumer,  s’il 
le  faut,  loute  la  charge  d’nne  depense,  dont  doit  ulterieurernent  pro- 
filer la  nation  entiere  (1)  ». 

La  partie  des  sornmes  riecessaires,  a laquelle  ne  poui-raient  faire  face 
les  ressources  du  budget,  serait  obtenue  par  des  avances  rernboursables, 
qui  lui  seraient  faites  darrs  ce  but  par  les  departernents,  les  villes,  les 
Lharnbres  de  commerce  ou  par  FOlFice  national  de  la  navigation,  suivant 
le  mode  prevu  par  le  projet  de  loi  du  29  juillet  1920  sur  les  moyens 
financiers  d’execution  des  grands  travau.x  de  FKtat.  On  a toutefois  ajoute 
dans  le  cas  jiresent,  aux  collectivites  admises  5 faire  des  avances,  les 
consortiums  particuliers  qui  offriraient  d’apporter  ^ FEtat  Faide  do  leur 


(l)  Expos6  des  motifs  du  projet  de  loi  du  11  octobre  1921. 
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Iresorene  ; cctte  addition  A-ise  spccialeinent  les  "roiipeinents  qui  vien- 
draient  a se  constiluer  pour  elablir  et  exploiter  la  traction  electriqiie, 
(]ui  comporle  a elle  senle  nne  dejiense  de  70.000.000  de  francs. 

L’anienagemenl  de  la  Seine,  enire  Bougival  et  Houen,  avec  realisa- 
tion d’un  mouillage  de  4 in.  oO,  a fail  I’objet  d’line  decision  ministcrielle 
en  dale  dn  22  mars  1919,  qni  a invite  les  ingenienrs  a ponrsnivre  refiidc 
■des  avanl-jirojets  definitifs. 

L’ainenagement  dii  Bhdne,  de  la  frontiere  snisse  a la  mer,  an  triple 
point  de  atic  des  forces  inotrices  de  la  naA  igation,  des  irrigations  et  aiitrcs 
utilisations  agricoles  a etc  decide  jiar  une  loi  en  date  du  21  mai  1921, 
qui  jirevoit  que  rensemble  des  travaux  a elfect  iier  (depense  de  I’ordre  de 
grandeur  de  3.000.000.000 de  francs)  fera  Tobjet  d’une  concession  unique, 
•consentie  a I’ensemble  des  collectivites  interessees  ; aA^ec  garantie  de 
I’Etat  ])Our  I’interet  et  ramorlissement  dii  cajiital  obligations. 

Une  Commission  interdepartementale  de  ramenagement  du  Bhbne. 
qui  groupe  toutes  les  collectiA'ites  et  industries  interessees,  s’est  reunie 
a Paris,  au  debut  de  1922,  en  Aaie  d’etudier  les  mesures  a prendre  pour 
la  souscrijition  des  360.000.000  de  francs,  qui  doivent  constituer  le  capi- 
tal actions  de  la  future  compagnie  nationale  du  Rhone. 

Les  traA^aux  a entreprendre  pour  la  mise  au  gabarit  de  la  peniche  de 
300  tonnes,  sur  le  canal  de  Berry  (261  kilometres,  160.000.000)  ; le  canal 
du  NiA-ernais  (178  kilometres,  70.000.000)  ; le  canal  du  Midi  et  le  canal 
lateral  a la  Garonne  (473  kilometres.  270.000.000),  ont  ete  pris  en  consi- 
deration par  une  decision  ministcrielle  du  12  feA'rier  1920.  Ils  ont  fait 
I’objet  d’un  projet  de  loi,  en  date  du  11  octobre  1921,  actuellement  sou- 
mis  au  Parlement,  ipii  jireAoit  que  leur  e.xecution  sera  reglee  d’apres  les 
efforts  financiers  de  I’Etat  et  des  interesses.  le  concours  de  ces  derniers 
ilevant  surtout  porter  sur  I’outillage  de  la  voie,  comme  installations  dc 
port  et  cquipement  de  halage  electriqiie. 

Cette  mcme  decision  du  12  feA'rier  1920  a egalement  present  des 
etudes  pour  la  transformation  d’un  certain  nombre  de  A’oies  navigables 
en  A'ue  de  leur  perniettre  de  receA'oir  des  bateaux  de  600  tonnes.  Outre 
le  canal  du  Rhone  au  Rbin,  dont  il  a deja  etc  question  ci-dessus,  elle  a 
<-lasse  dans  cette  categorie  le  canal  du  Nord,  la  jonction  du  Rbin  a la 
Seine,  la  jonction  du  Bassin  Lorrain,  de  la  Sarre  et  du  Rbin  aA^ec  le  reseau 
du  Nord  de  la  Erance  et  avec  Dunkerque. 

La  cpiestion  a ete  resolue  en  principe  pour  le  canal  du  Nord,  dont  les 
IraA'aux  de  construction  ont  ete  repris  en  adoptant  un  profil  permettant 
le  passage  des  bateaux  de  7 m.  50  de  largeur  et  d’un  tonnage  utile  de 
600  tonnes  a I’enfoncenient  de  2 metres,  et  en  doublant  les  ecluses  pro- 
jetees  pour  le  passage  des  coiiA-ois  de  deux  bateaux  de  300  tonnes  par  une 
ecluse  de  8 m.  50  de  largeur  sur  65  metres  de  longueur  utile. 
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Le  materiel  eluvial.  — L’oeitce  .national  ue  la  navigation 

On  ovaluc  a 2.U00  unites,  rcpresentant  environ  510. OOU  tonnes,  le 
nianquant  de  la  flotte  Iluviale  fran^aise  clu  fait  des  evenenienls  de  oucrre. 
l*our  suppleer  a ee  delieil,  le  Service  de  I’Exploitation  inilitaire  des 
voies  navi"al)les  s’cst  jireoccujie  des  rarniislioe  de  lecupercr  les  bateaux 
liangais  immobilises  depuis  1911  sur  le  lerritoire  beljje.  A la  suite  d’une 
i onferenee  teuue  a Dunkerque,  le  5 fevrier  1919,  des  disiiositions  ontete 
ju’ises  pour  orf^auiser,  ave<‘  le  coneours  de  I’OlIiee  nalioual  de  la  na\  i- 
•j^ation,  le  I'etour  rapide  en  France,  par  la  voie  tin  lUiin.  des  peniches 
I'rancaises  retcnucs  en  Heloicjue,  en  attendant  le  retablissement  des 
voies  directes  de  communication  ])ar  can  cntre  ce  ]'ays  et  la  I'A'ance. 
(ies  bateaux  etaient  achemiues  vers  Dordrecht  et  formes  en  convois 
remontant  le  Hhin  juscpi’a  Strasbourg.  Le  voyage  s’eHeeluait  a vide, 
les  pcuiclics  lie  pouvaiit  sujiporter  la  navigation  a charge  a la  remonte 
sur  le  Hhin.  A Strasbourg  radministration  iutervenait  ]iour  leur  jirocurer 
un  fret  de  retour  en  b'rauce,  generalemeut  du  charbon  a ])rendre  a Sarre- 
liruck.  Un  certain  nombre  de  bateaux  Iluviaux  ont  egalement  ete  rapa- 
tries  par  voie  de  mer  d’Ostende  a Dunkerque.  Ces  operations  ont  permis 
de  faire  rentrer  eu  I'rance,  taut  par  la  voie  du  Hhin  quo  par  ia  voie  de 
mer,  257  peniches. 

11  s’agissail  d’autre  ]iart  de  mettre  les  mariuieis  on  les  societes  pro- 
prietaires  de  bateaux  delruits  en  etat  de  se  procui'cr  de  nouvelles  unites 
et  de  reprendre  leur  profession.  L’article  20  de  la  loi  du  17  Avril  1919 
sur  la  rcp.aration  des  dommages  causes  par  les  faits  de  guerre  prevoil, 
])our  rinstruction  et  I’appreciation  des  dommages  de  guerre  causes 
siux  batchers  et  entrejirises  de  transport  par  \oies  navigables  et  de 
rcmorcpiage,  I’institutiou  d’une  Commission  speciale,  siegeant  a Haris, 
au  ininistere  des  Iravaux  jmblics.  Cette  Commission,  constituee  eu 
juillet  19I9,  a ete  transferee  en  1921  au  ininistere  des  regions  liberecs.  La 
marche  des  alfaircs,  un  ]ieu  lente  au  debut,  parce  <|ue  le  Siu'vice  de  grelfe 
de  la  Commission  n’avait  pas  ete  const itue  sur  des  bases  sulTisamnient 
larges,  s’est  sensiblcment  aeceleree  depuis  un  an.  Sur  1.000  alfaircs 
inscrites  au  lAle,  la  moilie  environ  se  trouvera  liipiidee  a la  fin  de  1922. 

Hour  jiermettre  aux  mariuiers,  (|ui  ne  peuvenl  faire  I’avance  des  frais 
necessaires,  la  constitution  de  leurs  dossiers  de  dommages  de  guerre, 
le  ininistere  des  Hegions  liberees  a charge  rOllice  national  de  la  navi- 
gation de  leur  consentir  dans  ce  but  des  avances  dans  les  conditions  pre- 
vues  par  une  circulaire  du  25  avril  1919.  L’Otlice  a egalement  ete  autorise 
par  une  decision  ministerielle  du  12  decembre  1919,  a consentir  aux  petlts 
inariniers,  proprictaires  de  deux  bateaux  au  plus,  et  pour  le  remplace- 
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ment  d’un  seul  bateau,  des  avances  dont  le  maxiniuin  est  fixe  a 

10.000  francs.  II  est  intervenu  aupres  du  ministere  des  Regions  liberees 
pour  faire  adopter  le  principe  d’avances  speciales  aux  inariniers  depour- 
vus  d’agres  et  de  inobilier  par  faits  de  guerre  ; les  avances  pour  rempla- 
cement  d’agres  peuvent  atteindre  5.000  francs  et  sont  faites  soit  en 
nature,  soit  en  argent  ; les  avances  sur  inobilier  detruit  peuvent  atteindre 

1.000  francs  pour  le  marinier  et  200  francs  pour  chaque  personne  ci  sa 
charge.  Toutes  ces  avances  doivent  venir  en  deduction  des  indeinnites 
qui  pourront  etre  allouees  pour  donimages  de  guerre. 

Les  ministeres  des  Travaux  jiublics  et  des  Regions  liberees  se  sont 
entendus  d’autre  part  pour  autoriser,  en  aj>plication  de  I’article  46  de  la 
loi  du  17  avril  1919,  I’attribution  aux  inariniers  fran^ais  depossedes  de 
leurs  bateaux  pendant  la  guerre,  de  liateaux  de  renqtlacement  prove- 
nant  du  materiel  fluvial  a ceder  par  I’AHemagne  a la  France,  en  vertu 
du  traite  de  jiaix.  Cette  mesure  a etc  etendue  aux  bateaux  enneinis 
seiiuestres  en  France  et  en  Alsace-Lorraine. 

Le  traite  de  Versailles  a reeonnu  que  la  France,  en  devenant  a nou- 
veau puissance  riveraine  du  Rhin,  avait  un  besoin  iminediat  d’un  outil- 
lage  rhenan  lui  permettant  de  participer  au  transport  du  trafic  en  pro- 
venance oil  a destination  de  ses  ports  snr  le  Rhin  et  I’article  357  du  traite 
a present  que  rAlleinagne  cederait  a la  France  des  bateaux  et  des 
remorqueurs  avec  leur^  agres  et  apparaux,  en  bon  etat  et  capables  d’assu- 
rer  le  trafic  commercial  sur  le  Rhin,  le  soin  de  regler  le  montant  et  le 
detail  de  cette  cession,  eu  egard  aux  besoins  legitimes  des  parties  inte- 
ressces,  devant  etre  conlie  a un  arbitre  designe  par  le  gouvernement 
des  Etats-Unis. 

L’arbitre,  M.  Walker  D.  Hines,  a rendu  le  8 janvier  1921  sa  sen- 
tence, qui  fixe  la  part  de  la  France  a 305.000  tonnes  de  chalands  du 
Rhin  et  25.000  IIP  de  remorqueurs,  ces  attributions  etant  notamment 
faites  sous  la  forme  de  75  pour  100  des  actions  d’une  Societe  allemande 
et  des  biens  d’une  autre  Societe  allemande  a Rotterdam,  de  fagon  que 
la  France  se  trouvat  en  possession  d’installations  dans  les  ports  alle- 
mands  et  hollandais,  indispensables  ii  la^navigation  frangaise.  Un  decret 
du  20  decembre  1920  avait  prevu  que  POffice  national  de  la  navigation 
poiirrait  etre  charge,  au  nom  et  pour  le  compte  de  I’Ltat  frangais,  de 
tout  ou  partie  des  droits  que  celui-ci  tient  de  Particle  357  du  traite  de 
Versailles,  en  ce  qui  concerne  les  remorqueurs,  chalands,  installations- 
et  parts  d’intercts  dans  les  societes  de  navigation,  a ceder  par  I’Alle- 
magne.  C’est  en  effet  cet  organisme  qui  est  intervenu  pour  I’exploitation 
provisoire  de  ces  biens  a mesure  de  leur  remise  par  I’Allemagne.  En  prin- 
cipe le  materiel  chalands  doit  etre  retrocede  par  I’Etat  a un  certain 
nombre  de  societes  constituees  par  des  industriels  frangais,  le  materie 
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rcmorqueurs  a une  Socicte  unique,  (jui  ju’endia  le  noin  de  Compagnie 
(lenerale  pour  la  Navigation  du  Uhin,  et  qui  recevra  en  outre  tons  les 
droits  de  la  France  sur  les  installations  des  ports  allemands  et  de  Rot- 
terdam. R’OlIicc  national  de  la  Navigation  assure  la  location  provisoire 
juix  intercsses  des  elements  <[ui  doivent  leur  etre  definitivement  attri- 
hues  et  le  contrdle  de  leur  gerance  provisoire,  en  attendant  (jue  ces  attri- 
butions aient  recu  la  sanction  de  I’approbation  du  gouvernement  fran- 
^ais.  II  administre  lui-meme  un  certain  nombrc  de  rcmorqueurs,  devenus 
en  excellent  sur  la  Seine,  qu’il  a envoyes  des  le  debut  de  I’annee  1921  sur 
le  Uhin  Inferieur. 

Le  traite  de  Versailles,  en  son  jiaragrajihe  6 de  I’anncxe  3 de  la  partlc 
VIII,  a egalemcnt  preserit  une  deuxieme  categoric  de  livraisons  de  mate- 
riel Iluvial  ]>ar  rAllemagnc.  II  s’agit  du  materiel  destine  a compenser  les 
pertes  du  tonnage  fluvial  subies  jiar  la  batellerie  frangaise  du  fait  de  la 
guerre  et  qui  n’aiiraient  jias  pu  etre  reparces  par  simples  restitutions. 
Les  deux  gouvernements  frangals  et  allcmand  se  sont  mis  dircctement 
d’accord  sur  le  programme  des  livraisons  a faire  de  ce  chef  par  ce  dernier. 

Get  accord  arrete  delinitivemcnt  a 540.000  tonnes  le  montant  de  ces 
pertes,  qui  seront  comjiensees  de  la  fagon  suivante  ; 18.000  tonnes  de 
peniches  et  G.OOO  tonnes  de  bateaux  campinois,  2 bateaux  a jiassagers, 
(j  pontons-grues,  un  chantier  de  rejiarations  a Duisbourg,  fournis  en 
eebange  de  09.500  tonnes  de  jieniches  ; 100.000  tonnes  de  chalands  du 
Uhin  fournis  en  remplacement  de  100.000  tonnes  de  peniches;  enfin, 
en  compensation  de  340.500  tonnes  de  jieniches,  des  constructions 
ncuves  rejirescntant  20.000  tonnes  de  chalands  du  Uhin,  9.000  tonnes 
<le  chalands  de  000  tonnes  type  helge,  030  jieniches  type  llamand, 
9 remorqueurs  a aube  du  Uhin,  8 ponts-roulanf s de  dechargement. 

Ges  dernieres  livraisons  d’un  materiel  neuf  a construire  devant  coin- 
porter  d’asse/.  longs  delais  ( I),  le  gouvernement  frangais  a rachete  vers  la 
lin  de  1919  une  grande  partie  du  materiel  anglais  approvisionne  dans  le 
nord  de  la  I’rance,  comjirenanL  10  rcmor(]ueurs  a vapeur,  20  jieniches 
autornotrices,  198  peniches  ordinaircs  en  acicr,  mixtes  on  en  hois.  Ge 
materiel  a etc  remis  a rOllice  national  de  la  navigation,  jiour  etre  en  par- 
lie  gere  par  lui  et  utilise  pour  les  Services  des  regions  liberees,  en  partie 
remis  au.x  mariniers  sinistres  en  renqilacement  de  leurs  bateaux  perdus 
pendant  la  guerre.  II  est  venu  s’ajouter  au  materiel  deja  gere  par  rOlllce, 
comprenant  1 1 remorqueurs  achetes  par  la  France  a la  Ilollande  au  cours 
de  la  guerre,  les  17  remor(|ueurs  beiges  de  Verdun  demontes  et  remis  en 
service  sur  le  reseau  general  des  voies  navigables,  et  en  outre  les  unites 


(t)  Au  1"  janvicr  1923  il  n’avait  encore  etc  livre  que  cent  cinquanlc-six  peiiielics  ncuves  typo 
(lumand. 
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lies  programmes  de  constructions  neines  de  I’Etal  ])onr  1917  et  19:18^ 
au  fur  et  a mesiire  de  leur  sortie  des  chantiers. 

C est  ainsi  ([u’au  31  decembre  1919,  la  llotte  de  TOfllce  national  de 
la  navigation,  en  service  pour  la  ])lns  grande  partie  snr  la  Hasse-Seine 
et  la  Seine  maritime,  comprenail  60  remonjuenrs,  dont  .90  a vapeur, 
et  10  a moteur  Diesel,  representant  une  puissance  totale  de  24.700  HI*,, 
et  69  chalands,  representant  un  tonnage  total  de  42.500  tonnes,  et  qu’elle 
se  trouv.'i  portee  au  31  decembre  1920  a 98  remorqueurs,  dont  80  a 
vapeur  et  18  a moteur  Diesel,  representant  une  puissance  totale  de 

41.000  IIP,  et  154  chalands,  representant  un  tonnage  total  d’environ 

500.000  tonnes. 

La  mise  en  service  et  I’exploitation  commerciale  de  ce  materiel  con- 
siderable devinrent  au  cours  des  annees  1919  et  1920  la  princijiale  preoc- 
cupation de  rOlIice,  dont  le  compte  hors-budget  prit  un  developpemeni 
parallele,  se  chilfrant  par  un  total  (recettes  et  depenses)  de  189.000.000  de 
Irancs  an  31  decembre  1919  et  de  302.000.000  de  francs  au  .31  decembre 
1920.  Elies  en  arriverent  meme  a absorber  d'une  fagon  a pen  pres  com- 
plete son  activite,  I’Oflice  se  transformant,  un  pen  ]>ar  la  force  des  choses,. 
en  une  grosse  maison  de  transports  par  eau  et  de  remorquage.  Sous  cette- 
nouvelle  forme  il  rendit  d’ailleurs  de  tres  impoi  tants  services  a la  batel- 
lerie  au  cours  de  la  crise  aigue  des  transports  de  I’hiver  1919-1920,  sur- 
tout  comme  entreprise  de  remorquage,  tract ionnant  par  moments  sur 
la  Dasse-Seine  jusqu’a  95  pour  100  des  peniclies  du  port  de  Rouen,  delais^ 
sees  par  I’industrie  privee,  dont  la  preference  allait  aux  chalands. 

.Mais  il  devenait  en  meme  temps  pour  les  antrcs  maisons  un  concur- 
rent redoutable  et  son  nouveau  role  ne  tarda  pas  a amasser  centre 
lui  de  violents  orages.  L’opposition  des  societes  de  navigation,  qui  s'etait 
maintenue  assez  discrete  jiendant  I’annee  1919,  grossit  progressivement 
an  cours  de  I’annee  1920.  a mesure  que  la  reduction  des  transports  par 
eau  vint  augmenter  pour  elles  les  dilficultes  de  la  lutte  commerciale,  el 
finit  par  se  traduire  en  une  vive  campagne  devant  le  Parlement,  pour 
obtenir  la  liquidation  de  la  flotte  de  I’Office,  « consideree  comme  const!- 
tuant  une  source  de  depenses  injustiliees  pour  le  pays,  tout  en  nuisanl 
a la  prosperite  des  transports  par  eau  ».  Certains  allaient  meme  jusqu’a 
reclamer  la  suppression  de  rOllice. 

L.es  attaques  dirigees  contre  rOlfice  national  de  la  navigation  ne- 
devaient  pas  aboutir  ; elles  ne  tenaient  pas  compte  des  services  qu’il 
avait  rendus  et  de  ceu.x  qn’il  etait  encore  appele  a rendre,  tant  comme- 
moderateur  des  ])iix  de  traction  et  de  fret  que  comme  element  regula- 
teur  dans  les  periodes  d’a-coups,  qui  se  reproduisent  fatalement  a cer- 
tains intervalles,  pour  les  transports  essentiels  a la  vie  economique  dn 
})ays.  D’autre  jiart  il  etait  facile  d’etablir  que  le  budget  des  exploitation-s. 
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de  rOflice  s’ciiullibrait.  sans  aucun  aj)j)el  au  secours  financier  de  I’Ktal. 
IJn  nouveau  decret  du  22  decembre  192U,  al)iogeant  son  decret  constitu- 
tif  du  23  septeinbre  1912,  n’a  fait  (ju’eu  confirmer  les  clauses  essentielles, 
cn  y apporlant  qucbjues  piecisions  et  en  etendant  les  attributions  du 
directeur  en  inatiere  linanciere,  de  lagon  a les  adapter  a son  role  Indus- 
triel  et  commercial  singuliereinenl  elargi. 

On  dut  neaiunoins  reconnaitre  qu’il  exlslalt  (pjcb|ue  chose  de  fonde 
dans  les  crili([ues  formulees  par  les  entreprises  de  transport  fluvial, 
en  ce  (jui  concerne  la  concurrence  qui  leur  etalt  faite  par  un  organisme 
d’l'itat,  dont  les  charges  et  les  responsabilites  ne  peuvent  etre  assimilees 
aux  leurs  j)ropres,  et  cpie  ce  n’est  pas  avec  ce  principal  objectif  que 
rOlfice  avait  etc  cree  par  I’article  (i7  de  la  loi  de  finances  du  27  fevrler 
1912.  1..C  princii)e  de  la  liijuidation  de  sa  llolte  a done  ete  atlmis,  mais, 
en  raison  de  la  situation  dillicile  du  marche  financier,  au  moment  ou 
Ton  pi’enait  cette  decision,  une  cession  geuerale  n’aurait  pu  s’operer 
c]ue  dans  des  conditions  desaslieuses  pour  I’Etat  et  I'en  envisagea  tout 
d’abord  pour  cette  operation  la  formule  de  I’amodiation  de  la  totalite 
de  la  flotte  par  les  soins  de  rOflicc  et  a sou  profit.  Les  recettes  ainsi  assu- 
rees  devaient  etre  utilisees  au.x  objets  pour  lesquels  avait  ete  cree  le 
budget  de  rLxploilation  des  voies  navigables,  et  dont  les  princlpaux  sont 
t’organlsation  de  services  de  halage  pour  permettre  le  developpement  du 
Lrufic  sur  les  voies  ou  il  n’est  pas  sullisant  pour  tenter  les  initiatives  pri- 
vees  ; les  essais  de  nouveaux  outillages  (propvdseurs,  tracteurs  meca- 
niques...)  ; I’acquisition  d'outillages,  deport  notamment,  en  cas  d’insuf- 
fi.sance  de  I’initialive  privee  ; la  creation  d’organes  de  renseiguemeuts 
pour  la  balellerie  (bureaux,  bulletins,  etc...),  les  depenses  de  la  statis- 
li({ue  de  la  navigation.  Llterieureinent,  en  raison  de  propositions  d’achat 
asse/.  avantageuses  produites  par  un  consortium  de  Societes  de  Irans- 
{)ort,  on  a adople  une  solution  mixte,  ([ui  cotnporte  la  vente  d’une 
portie  de  la  flotte  de  rOflice  el  I’amodiation  du  rcste  aux  conditions 
tpje  nous  venous  d’indi([uer.  Les  operations  de  cette  li([uidation  sont 
actuellement  en  cours. 


L’exi>i.oitation.  — Le  service  cextrae  d’exploitatio.n 
DES  voies  navigables,  Le  RETOVR  a la  I.IUERTE  COMMEUCIALE 

On  pouvait  se  demander,  a la  suite  de  la  signature  de  rarmistice, 
si  le  moment  n’etait  pas  venu  de  rendre  a la  navigation  une  certaino 
liberte,  sans  attendre  rachevement  de  la  demobilisation  du  pays.  Le 
ministere  des  Travaux  publics  saisit  la  Commission  consultative,  ins- 
liluee  pres  du  chef  de  rExploitalion  militaire  des  voies  navigables,  d’un 
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projet  de  decret,  analogue  a eelui  que  Ton  prcparait  au  meme  moment 
pour  les  ehemins  de  fer,  qui  devait  immediatement  abroger  pour  les  voles 
navigables  une  parlie  de  la  reglementation  de  guerre.  Dans  sa  seance 
du  18  janvier  1919,  la  Commission  emit  a runanimite  I’avis,  que  I’Ex- 
ploitation  des  voies  navigables  ne  pouvait  en  aucune  fagon  etre  assi- 
milee  a celle  des  ehemins  de  fer,  dont  les  modalites  sont  fixees  par  un 
cahier  des  charges  ; que  la  liberte  complete  ne  pouvait  etre  rendue  imme- 
diatement a la  batellerie,  en  raison  de  la  necessite  d’assurer  certains 
transports  par  priorite  et  de  la  perturbation  considerable  que  la  mesure 
envisagee  apporterait  dans  le  marche  des  frets  ; enlin  qu’une  liberte 
relative  de  la  navigation  n’etait  pas  realisable  dans  la  pratique.  Brcf 
la  Commission  concluait  nettement  au  maintien  provisoire  du  stain 
quo,  mais  reclamait  le  depot  prochain  d’un  projet  de  loi,  determinant  le 
regime  d’Exploitation  des  voies  navigables  pour  la  periode  transitoire, 
qui  devait  s’etendre  entre  le  decret  de  cessation  des  hostilites  et  la 
reprise  du  regime  normal. 

La  reglementation  de  rExploitalion  militaire  des  voies  navigables 
demeura  done  integralement  en  vigueur  pendant  toute  la  premiere  par- 
tie  de  I’annee  1919.  Un  projet  de  loi  organisant  pour  une  periode  maxima 
d’une  annee  un  regime  de  reglementation  attenuee  fut  immediatement 
prepare,  et,  apres  adhesion  du  Comite  consultatif  de  la  navigation  inte- 
rieure  et  du  Conseil  superieur  des  Travaux  publics,  depose  sur  le  Bureau 
de  la  Chambre  des  deputes  le  8 avril  1919.  Mais  ce  projet  de  loi  rencontra 
une  certaine  opposition  devant  la  Commission  des  Travaux  publics  et 
la  Chambre  se  separa  sans  avoir  pu  le  discuter.  C’est  ainsi  que  le  regime 
du  retour  a la  liberte  complete  succeda  sans  transition,  pour  les  usagers 
des  voies  navigables,  au  regime  de  la  requisition,  lorsque  prit  fin,  le  21 
octobre  1919,  le  Service  de  I’Exploitation  militaire. 

Par  un  arrete  du  22  octobre  1919,  M.  Claveille,  mlnistre  des  Tra- 
vaux publics,  avait  confie  la  mission  de  recueillir  sa  succession  a un 
Service  central  d’Exploitation  des  voies  navigables,  charge  avec  le 
concours  de  I’inspection  de  1’ Exploitation  commerciale,  de  prendre 
loutes  les  mesures  necessaires  pour  que  le  public  jnit  continuer  a uti- 
liser  les  organisations  existantes  et  d’assurer  le  meilleur  rendement  des 
voies  navigables  en  « facilitant  notamment  I’execution  des  transports 
interessant  la  reconstitution  des  regions  liberees,  le  ravitaillement,  la 
reconstitution  industrielle,  rapprovisionnement  en  combustibles  et, 
d’une  maniere  generale,  toute  la  vie  economique  du  pays  ». 

Le  nouveau  Service  se  trouvait  place  dans  une  situation  assez  diffi- 
cile. D’une  part,  en  effet,  il  ne  disposait  plus  de  la  requisition,  qui  avait 
ete  le  moyen  d’action  essentiel  de  I’Exploitation  militaire  ; d autre 
part  la  hausse  de  plus  en  plus  anormale  du  prix  des  combustibles  ten- 
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dalt  a impriiner  aux  prix  cle  fret  une  allure  seinblable,  en  memo  Icjnps 
que  les  difliculles  d’aj)plication  au  personnel  de  la  balellerie  de  la  loi 
du  22  avril  1919  sur  la  journee  de  huil  beures  suscilaient  dans  le  person- 
nel des  entreprises  de  navigation  de  la  Seine  et  du  llhone  une  vive  eller- 
vescenee,  qui  se  Iraduisit  des  le  debut  de  novend>re  par  une  veritable 
greve  perlee.  reduisant  dans  des  pro])ortions  considerables  le  rendonent 
de  ces  deux  voies  de  navigati(»n.  (ielle  greve  perlee  devait  mtnnc  abou- 
tir,  rnalgre  I’intervention  d’un  deoret  du  28  n()veiid)re  1919,  reglenieu- 
lant  I’application  de  la  journee  de  buit  beures  au  j»ersounel  de  la  batelle- 
rie,  a la  greve  generate  (dl’eetive  de  ce  personnel  en  jauvier-fevricr  1920, 
arrelant  pendant  nn  inois  Ions  les  transporls  par  ean. 

r.ependant  les  nsagers  (le  la  voie  d’ean  n’avaient  pas  ete  sans  s’in- 
qunHer  e.ux-meines  d(‘S  consecjuenccs  fachenses,  <jni  ponvaient  resnller, 
en  cette  periode  troid)lee,  d’nn  ))assage  trop  bruscpie  de  la  reglenienta- 
tion  exceplionnelle,  basee  snr  la  re<juisilion  an  conrs  de  la  guerre,  au 
reginu;  normal  dn  lem[)S  de  )iaix.  I Is  pi'oj)oserent  spontanement  la  ei  ea- 
tiou  d’une  organisation  nouvelle,  Ibndee  sur  le  consentemcnt  mutnel 
des  interesses.  el  ([ui  anrait  jtonr  objeetif  de  fixer  a tout  mometit  les 
prix  norinanx'  de  traelion  et  de  fret,  d’applit[uer  les  i)riorites  d’allrefe- 
menl  et  ile  remorqnage  anx  marcbandises  nrgenles,  tie  gerer  les  ope- 
rations des  Hnreaux  de  Tour  d’alfretement  et  de  remorqnage,  de  veiller 
au  rnainlien  de  Tapplicai ion  des  conventions  d’affretement  et  lettres 
de  voitnre  types,  de  prendre  loutes  mesures  utiles  en  vue  d’aetiver  les 
operations  de  transport  par  eau.  L’adbesion  de  rAdminisU’atiou  fut 
iinmediatement  accordee  a ce  programme  et  des  Commissions  regionales 
de  riixploitation  des  voies  navigables  furent  iastituees,  a Rouen,  l^e 
Havre,  Lille,  Nancy,  Roanne.  Line  Commission  centrale  (!},  chargee 
de  coordonner  les  operations  des  Commissions  regionales,  se  reunit 
a Paris  !c  12  novembre  1919,  adopta  un  reglement  jtrovisoire  d’exploi- 
lation  base  snr  ies  principes  ci-dessus  exposes  et  tint  jusqu’a  la  lin  de 
deeembre  une  seance  hebdomadaire  sous  la  presidence  du  chef  du  Ser- 
vice central  dc  I’Exploitation  des  voies  navigables. 

Mais  il  sullit  de  quelques  semaines  j)our  mettre  en  evidence  les 
imperfections  d’nne  telle  organisation,  dont  rnnitpie  valenr  reposart 
sur  le  consentemcnt  mutuel  des  interesses.  (^uel([ue  interessante  qu’ait 
pu  etre  cette  tentative,  et  rnalgre  les  elforts  reels  faits  taut  par  les  prin- 
cipales  compagnies  de  navigation,  que  par  les  syndicats  de  petits  mari- 
niers,  pour  atteindre  le  resultat  cherchc,  elle  devait  echouer  devaut  le 


(1)  La  Commission  cciilrule  couiprenait  les  dclegues  <les  jirincipaux  syndicals  interesses,  Syn- 
clical  general  dc  la  .\Iariue,  Syndicat  de  la  Batellerie,  Union  des  nsagers  des  voies  navigables  pour 
les  (.ompagnics  de  transport,  Syndicat  general  dc  la  petite  batellerie  et  Groupemcnt  general  dc  la 
batcHcrie  pour  les  pciits  patrons  ranriniers. 
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manque  de  discipline  ties  petils  inariniers.  En  |)eriode  de  crise  de  Irans- 
ports,  coinme  celle  que  Ton  traversait,  le  regime  des  accords  henevoles 
ne  pouvait  permettre,  faute  de  sanctions,  de  mainlenir  une  exploitation 
satisfaisante  des  voies  navigables,  ni  meine  d’assnrer  hien  souvent  des 
transports  indispensables  dans  I’interet  du  pays.  Le  cas  se  jiresenta 
notaminent  an  port  du  Havre.  Deux  bateaux  inscrils  au  Hureau  de  tour, 
invites  a executer  d’ollice  deux  transports  de  ju-einiere  urgence,  cereales 
pour  le  ravitaillement  de  Paris,  qui  leur  revenaient  de  jiar  leur  rang 
d’inscription,  s’y  etant  refuses  et  ayant  ete  jiour  ce  motif  exclus  du 
Bureau  de  tour,  tons  les  autres  bateaux  inirent  le  Bureau  a I’index  et 
Ton  se  trouva  au  debut  de  decembre  dans  cette  situation  paradoxale 
au  port  du  Havre,  75  bateaux  vides,  70  bateau.x  charges  comme  alleges 
de  marchandises  du  ravitaillement,  sans  qu’il  fut  possible  d’obtenir  un 
depart  pour  la  region  parisienne.  Des  faits  analogues  se  rcproduisaient  a 
Dunkerque  pour  les  transports  de  cereales,  a Roanne  pour  les  transports 
de  charbons. 

On  reconnut  que  le  retablissement  de  certaines  regies  essentielles, 
applicables  a tons  sans  exception,  que  I’institution  de  sanctions,  se 
substituant  a cedes  qui  resultaient  du  droit  de  requisition  dans  le  regime 
de  Petal  de  guerre,  s’imposaient  immediatement  et  le  ministre  des 
Travaux  publics  fit  prendre,  le  31  decembre  1919,  un  decret  retablis- 
sant  le  fonctionnement  obligatoire  des  Bureaux  de  Tour  d’affretement, 
Pemploi  obligatoire  des  conventions  types  d’alfretement,  les  tarifs 
maxima  de  traction  et  de  fret,  en  vue  de  I’execution  par  jiriorite  des 
transports  interessant  I’approvisionnement  en  combustibles,  le  ravitaille- 
ment general  du  pays,  et  la  reconstitution  des  regions  liberees.  Ce  decret 
avail  au  prealable  recueilli  Padhesion  du  Comite  consultalif  de  la  navi- 
gation interieure.  Quelques  semaines  plus  tard,  en  vue  de  briser  la  greve 
generale  du  personnel  de  la  batellerie,  une  loi  du  7 fevrier  1920  vint 
rendre  provisoirement  au  gouvernement,  jusqu’au  30  juin  de  la  meme 
annee,  le  droit  de  requisition  sur  les  transports  par  voies  navigables 
dans  les  formes  et  conditions  prescrites  par  la  loi  du  3 juillet  1877  et  le 
decret  du  2 aout  1877.  La  Commission  militaire  de  la  navigation  avail 
ete  reconstituee  depuis  le  31  decembre  1919.  Chargee  de  Paj)j)licalion  de 
la  loi  du  7 fevrier  1920,  elle  fit  allicher  des  le  8 fevrier  un  avis  de  requisi- 
tion immediate  de  la  batellerie,  suivant  les  modalites  du  decret  du 
31  decembre  1919,  pour  Pexecution  des  transports  des  charbons,  engiais, 
essences  et  combustibles,  denrees  de  ravitaillement  et  autres  matieres 
necessaires  a Papprovisionnement  du  pays.  L’ordre  d’execution  fut  suivi 
par  tous  d’une  fagon  veritablement  exemplaire,  sans  aucune  exception. 
Des  le  11  fevrier  les  transports  par  eau  reprenaient  sur  Pensemble  du 
territoire  et  pendant  quelques  mois  ce  fut  le  retour  au  regime  de  Pltxploi- 
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lalioii  mililaire  des  voios  navigables,  sons  la  direction  du  chef  du  Ser- 
vice central  d’Exploitation  des  voies  navigables,  Coniinissaire  technique 
pour  la  navigation  dans  la  (Commission  militaire,  avec  le  concours  de  la 
(Commission  consultative  des  voies  navigables,  reunie  a nouveau  chaque 
semaine  h cet  ell’et. 

L’un  des  principaux  soueis  du  Service  central  d’bCxploitation  depuis 
sa  creation  fut  radaj)tation  des  tarifs  de  traction  et  de  fret  aux  varia- 
tions constantes,  restdtant  taut  des  exigences  du  personnel  des  divers 
ordres  au  point  de  vue  des  salaires  (pie  de  la  hausse  persistante  des  prix 
du  combustible.  Si  Ton  [irend  par  exemple  le  cas  de  la  Seine,  on  tons  les 
bateaux  sont  remonpies  et  ou  par  suite  le  jirix  du  charbon  constltue  un 
ehnnent  essentiel  du  pri.x  de  fret,  on  constate  (pie  le  prix  de  fret  de 
Uoiicn  a I’aris  a la  remonie,  qiii  evoluait  avant  la  guerre  de  3 fr.  50  h 
5 francs  par  tonne,  d’apres  la  saison  et  I’etat  des  caux,  et  qui  s’etait 
('dev'i;  progressivement  a line  moyenne  de  6 fr.  50  en  1916,  9 francs  en 
1918,  14  francs  en  1919,  a siibi  depuis  novembre  1919  une  ascension 
considerable  suivant  de  pres  celle  des  prix  du  charbon.  .Malgre  la  regie 
(pi’on  s’etait  lixfie,  de  ne  pas  dtqiasser  les  limites  raisonnables  de  remu- 
neration du  materiel,  du  jiersonnel  et  de  la  traction,  on  a du  atteindre 
17  fr.  85  le  15  novembre  1919,  29  fr.  40  le  10  decembre,  32  francs  le 
ler  fevrier  1920.  'Fous  les  elTorts  a partir  de  cette  date  out  tendii  ne  pas 
depasser  ce  maximum,  alors  que  les  prix  d’avant-guerre,  qui  (itaient  pour 
le  charbon  de  30  a 35  francs  [>ar  tonne  et  pour  la  briquette  de  20  i 
34  francs,  passaient  en  juin  1920,  pour  la  briquette  anglaise,  a pen  pres 
uni([uement  employee  sur  la  Basse-Seine,  h 500  francs. 

(Ce  resullat  etait  d’autant  plus  indispensable  a atteindre  que  la  crise 
des  transports  par  voie  ferree  commengait  4 s’attenuer.  Les  chemins 
de  fcr  arrivaient  a livrer  dans  des  delais  de  plus  en  plus  reduits  la  totalite 
du  materiel  (pa  leur  etait  reclame. 

Le  commerce  et  I’industrie,  scrvis  dans  des  conditions  a j)eu  pres 
satisfaisantes,  n’avaient  j)lus  aucune  raison  de  recourir  aux  transports 
[>ar  eau  devenus  plus  onereux  ct  ceux-ci  devant  leurs  prix  de  fret  eleves 
voyaient  fuir  une  grande  partie  de  leur  clientele.  C’est  seulement  a partir 
de  juillet  1920  que  la  baisse  des  [>rix  du  charbon  permit  de  reagir  egale- 
ment  sur  ceux  des  frets.  Le  prix  maximum  du  transport  de  la  tonne  de 
Bouen  Baris  fut  ramene  a 24  fr.  50  le  I®*"  juillet,  22  fr.  le  1®^'  aout, 
20  fr.  30  le  1®®  septembre.  Ces  prix  n’en  demeuraient  pas  moins  supe- 
rieurs  a ceux  de  la  voie  ferree,  dont  la  concurrence  continuait  a s’exer- 
cer  redoutable  pour  la  voie  d’eau. 

Aussi,  <4  partir  du  30  juin  1920,  date  de  I’expiration  des  pouvoirs  de 
requisition  delegues  temporairement  au  gouvernement  par  la  loi  du 
7 fevrier  1920,  les  interesses  commencerent-ils  a manifester  nettement  le 
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desir  de  voir  se  restreindre  la  reglemenlation  des  voies  navigablcs,  qu’ils 
avaient  libremeul  acceplee  au  cours  de  I’hiver  1919-1920.  Les  circons- 
tances  s’y  pretaient.  la  crise  commerciale  et  iuduslrielle  qui  s’atiior- 
fail  ayant  determine  rapidenienl  un  ralentissemenl  general  des  trans- 
ports de  toules  natures.  Aussi  radministration  des  Travaux  publics 
accepta-t-elle  sans  diliiculte  d’entrer  dans  cette  voie.  Les  transports 
sur  la  Seine  se  trouvant  les  plus  atteints,  on  sui)priina  d’abord  les  tours 
de  remorquage  de  Houen  et  du  Havre,  (jui  n’etaient  plus  necessaires, 
puis  on  arrSta  au  1*^''  septenibre  1920  les  operations  de  la  Caisse  de  com- 
pensation des  surestaries  de  Rouen,  et  (pielques  seniaines  plus  tard 
un  decret  du  2 novembre  1920  suspendit  parliellement,  a partir  du 
15  novembre  suivanl^  les  ellets  du  decret  du  31  decembre  1919.  Les  prix 
maxima  de  traction  et  de  fret  disparaissaient,  les  Rureaux  de  tour 
d’affretement  ))erdaient  leur  caracLere  obligatoire  pour  demeurer  seule- 
ment  facultatifs  ; etaient  seulement  maintenus  les  types  obligatoires 
de  conventions  d’alTretemenl  et  de  lettres  de  voiture. 

Un  second  decret.  en  date  du  11  janvier  1921,  a acheve  de  retablir 
la  liberte  commerciale  pour  les  transports  pareau,  en  abrogeant  delini- 
tivement  le  decret  du  31  decembi-e  1919  el  les  reglements  pris  en  vue  de 
son  ajiplication,  dout  les  dispositions  ne  pou\’aieut  se  justifier  qu’en 
raison  des  circonstances  exeeptionnelles  creees  par  le  prolongement  de 
la  crise  des  transports  au  cours  de  la  periode  d’apres-guerre.  Toutefois 
rexperience  des  dernieres  annees  avait  amene  tous  les  interesses  a recon- 
naitre  combien  il  etait  desirable  de  maintenir  d’une  fa§on  durable  aux 
operations  commerciales  d’affretement  et  de  transport  par  eau  le  bene- 
ii(‘e  des  principes  de  bon  ordre  ct  d’equite,  dont  on  s’etait  inspire  dans 
relaboration  des  reglements  de  guerre,  d’empecher  le  retour  des  abus 
rnaintes  fois  constates  sous  le  regime  de  liberte  absolue  d'avant  1914, 
d'organlser  en  un  mot  la  liberte  rendue  a ces  transports.  U’accord  avec 
le  sentiment  general  des  usagei-s  de  la  voie  d’eau,  exprime  par  le  Coinite 
eonsultatif  de  la  navigation  interieure,  le  decret  du  11  janvier  1921 
oroanisait  done  line  reglementation  d’un  caracterc  iiermanent  ne 
resultant  plus,  comine  les  precedentes,  des  jiouvoirs  temporaires  de 
requisition  accordcs  au  gouvernement  pour  faire  lace  aux  n^essites 
nees  de  la  guerre,  mais  s’inspirant  uniquement  de  ses  pouvoii-s  genera ux 
lie  police,  en  attendant  retablissement  par  le  legislateur  d’un  veritable 
code  Iluviul,  qui  manque  jusqu’a  ce  jour  a la  navigation  interieure 
frangaise  ct  doril  la  preparation  prochaine  etait  arretee  en  principe. 

Le  decret  fixait  done  les  stijiulations  minima  a inserer  tant  dans  les 
conventions  d’alfretement  que  dans  les  lettres  de  voiture,  mais  en  n'im- 
|)Osant  toutefois  a I'avenir  de  types  obligatoires  que  pour  ces  dernieres 
jiieces,  qui  seules  doivenl  etre  presentees  aux  agents  de  I’adrainistration. 
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Un  arrole  ministeriel  (In  14  jiiiii  1921  a approuve  ces  types  ohligalolres 
(Ic  letlres  tie  voiture,  ainsi  qu’’un  niotlele  facultalif  de  convention  d’aHre- 
lenient,  reprodnisanl  les  stipnialions  ininiina  dn  decrel  el  specialeinent 
recormnande  anx  interesscs.  D’antre  part  les  Hnreanx  de  tour  d’aflre- 
lenient  ne  pouvant  6lre  niaintemis  avec  nn  caraclere  ohligatoire,  le 
dccret  donnait  cependant  aux  interesses  la  faenlle  tie  conslitner  enx- 
intlines,  dans  les  prineipaux  centres  de  dechargement,  ties  organisines 
analogues,  sons  le  simple  eontriMe  tie  radministralion.  l,es  iuiciens 
llureaux  adminislratifs  devaient  etre  conserves  jnsqn’an  1®’"  jnillet  1921, 
pour  permeltre  aux  nouveaux  organisines  tie  se  constilner.  Nous  tlevons 
d’ailleurs  ajoutcr  que  jusqu’ici  les  interesses  n’ont  manifesle  que  fort  pen 
tl’einpressement  a utiliscr  la  faculte,  qui  leur  etait  ainsi  acctirdee,  sauf 
dans  la  region  du  Nord,  on  TOflice  ties  Transports  de  la  region  economique 
de  Lille  a pris  cteur  rorganisation  tie  bureaux  d’alfreteinenl  places 
sous  la  direction  ties  Chambres  de  commerce  a Dunkerque,  C.alais, 
Hetbune,  Lille  et  Douai. 

I n arrete  ministeriel  tin  4 juillet  1921  a supprime  a celle  mcme  date 
du  l‘“^  juillet  le  Service  central  d’Kxploitation  des  vtnes  navigables,  qui 
avait  ainsi  termine  sa  mission  de  liquidation  ties  reglementations  de 
guerre  et  de  re  tour  pour  les  transports  par  eau  an  regime  tie  la  liberte 
commerciale  organisee.  Get  arrete  consaerait  en  meme  temps  la  dis- 
jiarition  des  inspections  prinoipales  de  1’ Exploitation  commerciale  des 
voies  navigables,  dont  le  role,  depnis  le  retour  an  regime  normal,  se 
trouvait  singulierement  reduit. 
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II  serait  d’ailleurs  errone  dc  supposer  que  le  retour  ii  la  liherte  coin- 
merciale  ait  sufli  pour  retablir  //aso  jacio  les  transports  par  eau  dans  leur 
situation  integrale  d’avant-guerre.  La  navigation  interieure  avait  ete 
desorganisee  d’une  fa?on  trop  grave  par  suite  de  la  mobilisation  de  son 
personnel  en  1914,  les  pertes  subies  au  cours  de  la  guerre,  tant  en  personnel 
qu’en  materiel  etaient  trop  importantes  pour  qu’il  put  en  etre  autre- 
ment.  II  y a lieu  de  remarquer  que  les  pertes  en  materiel  resultant  direc- 
lement  d’actes  de  guerre  (destructions  par  le  feu,  prises  de  I’ennemi, 
etc...),  se  sont  encore  accrues  de  cedes  de  tous  les  bateaux  deja  anciens, 
qui,  faute  d’entretien  pendant  plusieurs  annees,  se  sont  trouves  pre- 
maturement  hors  d’ usage  et  ont  du  etre  decbires  avant  d’avoir  atteint 
I'age  normal  de  la  retraite  et  egalement  de  cedes  correspondant  a I’arret 
complet  pendant  ces  memes  annees  des  constructions  neuves  destinees 
a remplacer  les  bateaux,  que  leur  age  appelait  a ^tre  normalement  reti- 
res de  la  circulation.  Le  recensement  de  la  batederie  execute  en  1921 
ne  fait  plus  apparaitre  sur  la  totalite  des  voies  navigables  frangaises, 
y compris  cedes  d'Alsace  et  de  Lorraine,  (|ue  11.467  bateaux  de  trans- 
port ordinaire,  dont  10.530  bateaux  frangais  montes  jiar  11.474  mari- 
niers,  contre  15.141  bateaux,  dont  12.483  bateaux  frangais  montes  par 
14.575  mariniers,  en  1912.  Par  contre  le  nombre  des  bateau.x  de  commerce 
a propulsion  mecanique  est  passe  de  738,  d’une  force  totale  de  95.296 
chevaux-vapeur,  en  1912,  a 1.048,  d’une  force  totale  de  153.005  chevaux- 
vapeur  en  1921. 

D’autre  part,  si  le  retablissement  de  la  navigation  a pu  se  faire  assez 
rapidement,  dans  le  courant  des  annees  1919  et  1920,  sur  le  plus  grand 
nombre  des  voies  navigables  detruites,  on  ne  doit  pas  perdre  de  vue  que, 
pour  faire  vite,  on  a dii  assez  largement  recourir  au  provisoire  et  n’exe- 
( liter  que  I’essentiel,  pour  permettre  a la  circulation  des  bateaux  de 
reprendre,  en  se  reservant  de  revenir  par  la  suite  completer  la  recons- 
titution de  chaque  voie.  II  en  resulte  que,  sur  un  grand  nombre  de 
points,  les  conditions  olfertes  a la  navigation  ne  sont  pas  encore  aussi 
favorables  qu’avant  1914  et  que  la  vitcsse  des  bateaux  s’en  ressent, 
ce  qui  contribue  pour  une  certaine  part,  avec  I’ensemble  des  conditions 
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ccoiiomiqucs  generalcs,  au  relevenienl  du  prix  des  IransporLs  j)ar  eau 
cl  rend  frcqueiriinent  j)lus  diflicile  et  plus  ingrate  la  concurrence  entre 
CCS  tratiS{)orls  ct  ceux  de  la  voie  ferree. 

On  a indicpie  <pie  le  ])rix  du  fret  par  tonne  Iransportee  entre  Rouen 
ct  I’aris,  qui  s’etablissait  avant  la  guerre  entre  3 fr.  50  et  5 francs,  avail 
varic  en  1920  de  20  a 32  francs  ; il  est  encore  fixe  actuelleinent  aux  envi- 
rons de  14  a 15  francs.  On  constate  une  niajoralion  encore  plus  accenluec 
pour  les  prix  de  fret  des  charbonnages  du  Nord  a Paris,  qui  out  quadru- 
ple et,  d’unc  facon  generale,  jiour  tous  les  prix  de  trans])ort  sur  les  voies 
navigables  fran^aises. 

On  ne  doit  done  pas  s’etonner  que,  dans  ces  conditions,  reduction 
du  materiel  et  du  jiersonnel,  diflicultes  de  circulation,  augmentation  des 
prix  de  fret,  le  tonnage  total  des  niarchandises  transportces  annuelle- 
menl  y>ar  voie  d’eau  n’ait  jias  encore  pu  raltrajier  celui  de  I’annee  1913, 
qui  alleignait  41.893.754  tonnes.  Nous  avons  iiulique  que  ce  tonnage 
apres  s’etre  reduit  a 16.2G7.897  tonnes  en  1914,  puis  a 13.  320.035  tonnes 
cn  1915,  s’elait  releve  progressivement  a 15.142.350  tonnes  en  1916, 
16.076.120  tonnes  en  1917  et  17.762.538  tonnes  en  1918.  Pour  les  annees 
(pii  suivcnl  la  fill  de  la  guerre,  on  arrive  a 17.809.240  tonnes  en  1919, 
23.235.227  tonnes  en  1920,  19.472.416  tonnes  en  1921  (annee  de  seche- 
rcsse  exccptionnelle  ou  la  navigation  s’est  trouvee  arretee  sur  la  jtlupart 
des  canaux  pendant  plusicurs  mois),  et  enfin  30.375.301  tonnes  en  1922. 
Ainsi  ce  dcrni(‘r  resultat,  (juatre  ans  apres  la  fin  des  hostilites,  ne  repre- 
sente encore  (]u’a  peine  les  3/4  de  celui  de  1913. 

On  pent  se  faire  une  idee  par  ces  ebiffres  des  repercussions  (ju’a  excr- 
cces  la  guerre  sur  la  navigation  intericure  en  France  et  des  pertes  subies, 
tant  y>ar  les  lransj)orteurs  du  fail  de  la  reduction  des  tonnages  transpor- 
les,  (]ue  })ar  les  proprielaires  de  la  marchandise  du  fait  de  I’elevation  des 
prix  de  transport.  11  convienl  d’y  ajouter  les  retards  considerables  appor- 
les  dans  racbevement  des  oinrages,  qui  sc  trouvaient  en  cours  d’exe- 
culion  eu  1914,  canal  du  N'ord,  canal  de  Marseille  au  Rhone,  canal  de 
Montbeliard  a la  Ilaule-Sadne. 

On  ])cut  il  est  vrai  admettre  cn  balance,  au  benefice  de  la  navigation, 
un  certain  nombre  de  travaux  executes  pendant  la  guerre  et  qui  consis- 
tent surtout  dans  la  creation  de  nouveaux  j)orts  Iluviaux  (Conflans, 
Gennevilliers,  Villeueuve-le-Roi,  sur  la  Seine  ; Bonneuil,  Vitry-le- 
Frangois,  sur  la  Marne  ; St- Jean-de-Losne  sur  la  Saone),  dans  le  develop- 
])ement  des  installations  des  j)orts  existanls  (Rouen,  Paris,  Lyon...), 
dans  relablissemenl  de  raccordements  ferres,  d’oulillages  divers.  On 
a poursuivi,  sur  la  grande  ligne  de  Paris  aux  charbonnages  du  Nord, 
I’installation  jusqu’a  I’Oise  de  la  traction  electriejue,  (pii  exislait  deja 
entre  Bethune  et  TFscaul.  On  a arneliore  les  communications  avec  les 
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regions  desannexees  d’Alsacc  ol  de  Lorraine  par  les  canaux  dc  la  Marne 
au  Rhin  et  du  Rhone  an  Rhin.  Mais,  sans  ineconnailre  I’iniportance  de 
ces  avantages,  11  n’esl  ]>as  contestable  quhls  sont  loin  de  representer 
a beaueoiip  pres  pour  la  navigation  I’equivalent  des  pertes  subies,  du 
trouble  ]>rofond  determine  par  la  guerre,  dont  1’inHuence  ne  peut.  man- 
<[uer  de  se  faire  sentir  encore  pendant  de  longues  annees  sur  nos  trans- 
[)ort.s  par  eau. 
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90  ; — de  .Mons  a Conde.  87  ; — 
du  Niveinais,  40,  50,  73,  90  ; 

— du  Nord,  9,  11,  72.84.  90,  100; 

— du  Nord-Est,  10.  12  ; — de 
rOise  a l’.\isne,  24,  77,  87  ; — 
d’Orleans,  11,  50  ; — de  I’Ourcq, 
8 ; — du  Rhone  a Otte,  11,  48  ; 

— du  Rhdne  au  Rhin.  10,  22,  24, 
48,  77,  85-88,  90,  104  ; — de  la 
Robinue,  75  ; — de  Saiut-Quentin, 
8,  11,  13,  77,  78,  86  ; — de  Saint- 
Dizier  a Massy,  71  ; — ■ de  la 
Sambre  a LOise,  II,  86;  — de 
la  Sensee,  8,  86  ; - — de  la  Somme, 
77,  86  ; — de  Tancarville,  60,  72, 


Canaux  flottables,  3 ; — navigables, 
3,  4. 

Capitaines,  27,  30,  33,  34,  61,  68,  69. 

Cette,  6,  47,  81. 

Chalands,  26,  33,  38 ; utilisation 
intensive  des  - — , 59-61;  62,  6.3; 
71-74;  — de  1.200  tonnes,  89,  93; 
92-94.' 

Ctialon-sur-Saone,  40. 

Chambres  : d’aiTretement,  38  ; — 
de  commerce,  11,  14,  22,  23,  47, 

49,  76,  89,  101  ; — de  navigation, 
13. 

Chantiers  de  reparation  (voir  : ate- 
liers de  — ;. 

Charbon  (voir  : combustibles). 

Charente,  5,  75. 

Charenton,  44,  48,  66,  70. 

Chargement,  3,  24,  27,  30,  37,  40-42, 

50,  62;  delais  de  — , 62-64;  66,  75. 

Chargueraud,  31,  44. 

Charleville,  86. 

Charpentiers  on  bateaux,  30,  54, 
68-71. 

Chateau-Thierry,  78. 

Chauffeurs,  27,  30,  68-70. 

Chauny,  11. 

Chef  de  ]' Exploitation  militaire  des 
voies  navigables,  44-46,  49-51, 
53.  57,  63,  95. 

Chef  du  service  central  de  I’exploi- 
tation  des  voies  navigables,  97,  99. 

Chemins  de  fer.  1.  6,  21-23,  30,  34, 
45-51.  54.  63,  ti7,  75-77,  79,  89, 
96,  99,  103; 

Chomage,  37. 

Circulaires  des  : 12  octobre  1914, 
25  ; — 23  octobre  1914,  23  ; — 
16  decendire  1914,  27,  28  ; — 
30  juillet  1915,  33  ; — 25  septembre 
ioi.5,  35  ; . — 23  octobre  1915, 
35  ; — 29  octobre  1915,  35  ; — 
29  janvier  1916,  52  ; — 14  mai 
1917,  .52  ; --  25  juillet  1917,  49  ; 
13  fevrier  1918,  53  ; — 25  avril 
1919.  21. 

Circulation  des  bateaux,  29,  33,  52  ; 
— de  nuit,  61 -62;  85.  86;  102,  103. 

Claveille,  48,  50,  62,  '85,  96. 

Colbert,  11. 

Combustible,  20,  23.  27,  31,  34, 
46,  51,  55,  .59,  60,  63,  65,  79,  81, 
82.  89,  91,  96,  98,  99,  103. 

Comiles  : consultatif  de  la  naviga- 
tion interieure,  15,  16,  45,  96, 
98,  100  ; — de  defense  a Dun- 
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kcrquc,  67  ; — <le  rcniorquage, 
58,  59. 

Commissaires  ; mililaires,  40,  99  ; 

- lechniciue  Oe  la  navigation,  31, 
40,  45. 

Commissions  : canlonales  (revalua- 
tion, 32  ; — ■ ceutrale  <le  l’cx])loi- 
tation  (les  voics  navigahles,  sa 
composition,  97  ; consultative, 
45,  95,  96,  99  ; — d’evaluation, 
41  ; ■ — extra-pailcmentaire  des 
grands  travaux  de  navigation, 
12;  — niilitairc  dc  la  navigation, 
19,  2 1 -23,  25,  26,  28,  29.  39-46, 
51,  55-59,  61,  64,  65,  68,  71,  79; 
98,  99  ; — de  navigation,  22, 
40,  42,  44  ; — de  navigation  de 
camjiagne,  17,  18,  19,  21,  40,  44  ; 

— regionales  de  I’exploitation  des 
voies  navigaldes,  97  ; — tecluii(|ue 
de  la  nax'igation,  45. 

Compagnie  generale  pour  la  na\i- 
galion  du  Uliin,  93. 

Concessions,  11,  12. 

Cond^,  13.  86. 

Conflans,  8,  103. 

Conflans-fin-d'Oise  n'ori  de  — i,  76- 
77. 

Conferences  : du  21  avril  1917,  49  ; 

- du  5 ftivrier  1919,  91. 

Conseils  ; de  rofliee  d(‘  la  navigation, 
15,  16  ; — - su])(‘rieur  du  eomnieice 
et  de  I’induslrie,  14  ; — sujn';- 
rieur  des  i'lavaux  juildies,  88. 
Construction  des  voies  navigahles,  1. 
Consultation  permanente  des  intc-res- 
s(‘s,  44,  45. 

Contrats-types  d’alfreteinent,  41,  42, 
51,  53,  56,  57,  63,  97,  98,  100. 
Contremaitres  de  bateaux,  68-70; 
76. 

Controle  de  rex])loilation  eoininer- 
ciale  des  voies  navigaldes,  48. 
Conventions  : d’aHretement  (types 
de  — ),  41;  (et  voir  : contrats- 
types  (rall’r6teinent.)  ; ’ — du  14 
noveinbre  1914,  26,  27  ; sa  modi- 
fication, 31  ; — de  la  Hasse- 
Scine  (voir  Seine)  ; — de  Houen, 
.38. 

Corbeil,  75. 

Courants  nouveau x de  trade,  45, 
46,  48;  80,  81. 

Cours  d’eau,  3,  5,  8. 

Crcteil,  75,  76. 

Creusot  (Le),  80-82. 


Crises  (des  transports  ou  autres), 
14,  20,  22.  23,  48;  59,  67,  72, 
74,  75,  94,  98,  99,  100. 

Crue,  74. 


1) 

Debarquements,  9. 

Dechargements,  24  ; 28-29 ; 30,  37, 
40,  50,  51,  56,  59,  62  ; dcilais  de  — 
62-64 ; 66,  75. 

Decisions  des  : 16  (b'eembre  1914, 
29;  — l®*’f(';viier  1915,  29;  — 30 
avril  191.5,  36  ; — 6 join  1915, 
.36;  . — - 15  juin  1915,  31  ; . — 30 
juin  1915,  36  ; — 30  juillel  1915, 
.39  ; ■ — • 25  jan\  ier  1916,  68  ; — 
4 fdvi'ier  1916,  40  ; — 16  avril 
1916,  68  ; — ■ 9 juillet  1916,  68  ; — 
15  d(‘cembre  1916,  59  ; — 23 
d(‘eeinbie  1916,65  ; — 29  d(-cembre 

1916,  68;  — 9 fdvrier  1917, 

68  ; 20  levrier  191/,  60  ; — 

28  juin  1917,  57  ; — 31  juillel 

1917,  68  ; — 17  aout  1917,  68  ; 

— 5 avril  1918,  45  ; — 16  sep- 
lembre  1918,  70  ; — 1.3  niais 
1919,  88  ; — 22  mars  1919,  90  ; 
28  mars  1919,  88  ; — 27  rnai  1919, 
88  ; — 12  d(!cembre  1919,  91  ; 

12  fdvrier  1920,  90. 

Decrets  des  : 10  avril  1867,  88  ; 
- 15  juin  1875,  13  ; — 2 aout 
1877,  17,  98;  — 23  sejitend/re  1912, 
15,  16,  95  ; — 5 dticembre  1914, 
27,  28  ; — 4 f(';vri(>r  1915,  32  ; — 
6 avril  1915,  32  ; — 24  avril  191.5, 
32  ; ^ - 20  juillet  1915,  32  ; — 
18  noveinbre  1916,  48  ; — ■ 14 
(b'ceinbre  1916,  48  ; — 27  (b-cembre 

1916,  48  ; — 9 mai  1917,  49  ; — 
30  aout  1917,  44  ; — 9 sejitembre 

1917,  48;  — 24  octobre  1919, 
43  ; — 24  noveinbre  1919,  1 ; — 
28  noveinbre  1919,  97  ; — 31 
(bicembre  1919,  98,  100  ; — 5 
mai  1920,89;  — 2 noveinbre  1920, 
100  ; — 20  (b-cembre  1920,  92  ; 

— 22  (bicembre  1920,  95  ; — 11 
janvier  1921,  100. 

Delais  de  chargement  et  de  dechar- 
genient  (voir  : chargements  et 

d(“chargemenls)  ; — de  planche, 
63  (et  voir  : surestaries). 
Demobilisation,  68-70. 
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Denrees  i\oir  : marchaiulises). 

Digiies,  24,  78. 

Dijon,  20,  81. 

Dimensions  .les  baleau.\,  3,  4,  G. 

Directeur  : de.'^  chemins  de  fer  et 
(‘ta])es,  17  : — de  I’Ollice  de  la 
naviiration.  I.'),  IG. 

Direction  gem'rale  des  I raiisnerls, 
48. 

Dizy,  50,  G5,  GG. 

Dockers,  34. 

Domniages  : de  ouerre,  91  ; — 
coTiunission  des  — , 91  ; -- - mate- 
riels  resultant  de  faits  cle  oiierre,  32. 

Dordogne,  5.  73.  75. 

Douai,  8,  14.  8G,  10 1. 

Doubs.  11,  80,  88. 

Dragages,  74-75. 

Dragueurs,  69. 

Dreyfus  I'Sylvaiui,  28,  44. 

Droits  de  peage.  11.  12. 

Dunkerque,  5.  10,  14.  24,  GG,  G7, 
8(t,  8G,  90,  91.  98,  101. 


E 

Eciairage  des  voies  iiavigables,  74. 

Ecluses,  4,  9,  24,  35,  Gl.  G2,  74  ; 
ainenageineiit  des  — , 74-75  ; 76-78. 
84,  88-90. 

Eclusiers,  G9. 

Embarquements,  9. 

Enfoncement  des  bateau.x,  4. 

Entreprises  de  transport  adherant  a 
la  Eonveiitiou  de  la  Basse-.Seine 
i\oir  : Societcs  — ■). 

Entretien  des  voies  naviaaldes,  1, 
11-12. 

Epernay,  78. 

Epinal,  20. 

Equipages,  20.  24,  33,  70. 

Escaut,  5,  8,  9.  10.  8G,  87,  103. 

Etangs,  3. 

Etat,  11-13,  15.  32.  35,  50-54,  72, 
7G,  89,  90,  92.  94,  95. 

Etat  recapitulatif  des  hommes  a 
mettre  eu  sursis,  19,  29,  30. 

Etats-Unis,  92. 

Etrun.  S,  78,  86,  87. 

Expeditions  de  marcliandises,  8. 

Exploitation  : des  voies  iiavigables, 
1 ; 13-14;  17.  21,  27-30,  32;  34-35; 
45.  49  (et  voir  : Services  d'  — ; 
— militaire,  1;  17-18;  27;  39-44;  45 
(el  \oir  : Service  do  1’  - -);  79;  96, 


98.  99  ; • — rcglemenlee,  37 ; 39~ 
54  ; 55-67  ; retoiir  a la  liberte  de 
r — )•  95-101. 


E 

Fascicule  S‘,  19.  29,  33.  52,  68-70. 
Feuille  de  renseignements,  42. 
Flandrin  (Etienne).  34. 

Fleuves,  4.  7,  8,  46  : — Hottables, 
3 ; navigables,  3,  4,  46. 

Flotte  fluviale,  20,  70-74. 

France.  4,  11,  21,  73,  74;  75,  85„ 
87-93,  10,3. 

Fret.  13,  23-25,  28,  31,  35-37,  41- 
43,  55,  57,  GO,  G2,  GG,  83,  89,  01^ 
94.  9G-99,  103. 

Freycinet  (de),  12. 


G 

Garages  des  bateaux,  52. 

Garonne,  5,  7,  9,  48,  73,  81 ; canafc 
lateral  a la  — (voir  : canaux). 
General  en  chef,  22,  68. 

Gennevilliers  (Port  de  — ),  103. 
Greve  generale  dc  1920,  97,  98. 
Grues.  30,  76,  77. 

Guerre  (en  general),  17-19. 

Guerre  de  1914-1918.  1,  12,  16;: 
20,  21,  25,  27,  29,  30,  32.  33,  36, 

46.  49,  53-55.  57,  67,  68,  72,  73, 

75,  79,  81 , 82,  91,  92,  93,  97-104. 


II 

Halage,  haleurs,  13,  18,  24,  30, 
3G,  54.  G9,  75,  78,  89,  90,  95. 

Ham,  8G. 

Havre  (Le),  5.  7.  22,  37,  47,  52,  55, 
57-GO,  63,  GG,'70,  72,  73,  79,  80. 
81,  97,  98,  100. 

Hinterland,  5. 

Houille,  houilleres,  9,  10,  14,  34.  55, 
56,  57,  59,  GO,  64,  80,  81,  86,  89. 


I 

Ille  et  Ranee,  5. 

Importations,  5,  6,  37,  55 
Industrie  batelliere,  7. 

Ingenieurs  en  chef  des  Fonts  et 
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Cliaussees  (voir  : Ponls  ct  C.haus- 
sees). 

Inondations,  10. 

Inspecteurs  ; do  rExploilation  coin- 
incrciale,  M ; — generaiix  des 
Pouts  el  Chaussees  (voir  : Pouts 
ct  Chaussees)  ; — dc  police  de  la 
navigation,  Go. 

Inspections  de  I'exjdoitation  eommer- 
eiale,  '15,  W ; ressorls  des  — , 
79-80;  9G,  101. 

Instructions  ministerielles.  56  ; — 
du  18  sej)teiiihre  1911,  22  ; — 
20  uovemhre  1915,  10,  51  ; • — 
18  deceinhre  1915,  61  ; — 15 
janvier  1917,  56.  61  ; --  10  aout 
1917,  53  ; — 17  iuin  1918,  61. 

Isle,  73,  75. 

Isolds  (Depot  des  — de  \ incemicsl, 
68. 

,1 

Jauge,  7. 

1. 

Lacs,  3. 

La  Fere,  8(i. 

Laissez  pas.scr,  12,  65. 

Laroche,  8,  22.  66. 

Lc-ttre  ininisterielle  du  29  avi  il  1918, 
61. 

Lettres  de  voilure,  35,  36,  11,  97, 
100,  101. 

Le  Troequer,  11. 

Liberation  des  haleau.x  charges,  27- 
29,  61. 

Liberte  comnierciale,  2 ; 11,  83  ; 
retour  au  regime  de  la  — , 95- 
101;  102. 

Lignes  principales,  3-6,  8,  10  ; — 
secoiidaires,  3,  5,  6.  11. 

Lille,  20,  86,  97,  101. 


Location 

des  bateaux. 

36, 

38,  11, 

51,  52, 

53,  56. 

Loire,  5, 

7,  10,  81  ; basse 

'• 

Lois  : 3 juillet  1877,  16, 

.18, 

26,  .39, 

98;  — 

8 avril  1879, 

10; 

5 anut 

1879,  3. 

, 5,  8 ; — 19  1 

'(ivricr  1880, 

11,  .35; 

— 22  (lecembrc  1903,  9, 12  ; 

— 27  fevrier  1912,  15,  l(i,  95  ; — 
26  decenibre  1911,  32  ; • — 17  avril 
1919,  91,  92  ; — 22  avril  1919  (— 
<le  8 heures).  97 ; — 7 fevTier  1920, 
98,  99;  — 21  inai  1921,  90. 


Longueur  dc  voics  dctruites,  81. 
Lot,  75. 

Lyon,  7,  8,  20,  22,  80,  81,  82,  lO'J. 
Lys  ij.a\  86,  87. 


,M 

Maine,  5,  81. 

Mariniers,  20,  21-28,  31-35,  38,  41. 
42,  44,  51-58  (il,  62.  66,  68-71. 
91,  93.  102  ; — specialises,  33.  31. 

70. 

Marehandises,  5-7,  .18,  20,  21,  25. 
27,  28,  31,  43.  50,  51,  57,  58,  62, 
67,  70,  75,  82,  97,  98.  103. 
Marne,  5.7;  10,  21,  3'>,  56,  65,  66, 

71,  75-80.  10.3. 

Marseille,  6.  9,  22,  81. 

.Matelots.  6‘)  70. 

.Materiel  fluvial.  1.  2;  6-8;  13,  18,  20, 
23-25.  .32,  34,  37,  39,  '4.3,  17,  49, 
,50  ; developpeineiit  du  — , 51-51 ; 
55,  5!*,  61,  6.3,  64,  66  ; reconsliiu- 
tioii  du  — , 70-71;  75,  78,  81,  83  ; 

rccuperal  ions  de  - sur  I’eiirieiiii. 
!)1-95;  102,  103  ; - de  guerre,  20, 

.31. 

Mecaniciens.  27.  30.  3.3,  .34,  68.  (i9,  70. 
Mer,  .3,  5.  .59.  76.  90.  91. 
Melallurgie,  usines  iur'tallui'gi(pies, 
10. 

Metin  (.\iU-rt  . 32. 

Metz,  88,  89. 

Meulan,  71. 

Meurthe-et-Moselle.  10. 

Meuse,  5,  7,  10,  80. 

Ministres  (el  nvinisteres'l  ; des  Fi- 
nances, 15  ; - de  la  Guerre, 

17,  18,  22,  31.  .39,  -40,  11,  68  ; — 
de  r Inlerieur.  32  ; — des  Rlgions 
liherees,  91-92;  — d(s  'I'ravan.x 
l)uhlies.  14.  15,  17.  18,  22,  25, 
27,  31-31.  .39,  11,  16-.50,  72,  85, 
87.  91.  92,  96,  98. 

Mobilisation.  1;  19;  20-21;  24-2i!, 
33,  ti7,  102. 

Mons.  13. 

.Montargis.  80,  81. 

Montbeliard,  9,  10. 
Montceau-les-Mines,  80,  82. 
.Montereau,  7,  8,  22,  47,  48,  56,  01, 
65,  66,  81. 

Montlu^on,  80,  81. 

Montreux- Chateau,  88. 

Moselle,  88, '89. 
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Mouillage,  9,  10. 
Mulhouse,  88. 


Nancy,  10,  80,  97. 

Nantes,  5,  7. 

Navigabilite.  3,  1,  G. 

Navigation  coninierciale,  17.  19  ; — 
interieure,  1,  2;  3,  G,  8,  10,  13,  15; 
— flu  2 aoiit  1914  an  2 no\enil)ie 
1915,  20-3G  ; — exjiloifatioii  regle- 
ineiitee,  37-54  ; 55,  G7  ; G8-83  ; 
92,  95;  102,  103,  104. 
Neuves-Maisons.  80. 

Nevers,  40,  80. 

Nivernais,  10  (et  \ oir  ; canal  du  — ); 
81. 

Nord  (departeineiit  dii  — 5,  9.  10, 
13,  14,  23.  24.  55,  G6,  G7,  72,  77, 
80,  84,  8G,  103. 


0 

Office  national  de  la  navigation 

1;  14-lG;  19.  22,  23,  2G-3G,  40.  43, 
44,  52,  53,  GO,  62,  65,  70,  71,  73, 
76,  77.  89;  91-95. 

Oise,  5,  7,  8,  24,  36,  56,  77,  78,  85. 
103. 

Organisation  de  la  navigation  inte- 
rieure en  tenijis  do  guerre.  16-19; 
22-25  : 37-67. 

Orleans,  5,  81. 

Outillage.  37,  50,  54;  75-77;  78,  84, 
85,  90;  93,  95,  103. 

Oiivrages,  75,  78,  84-90,  103. 
Onvriers  de  la  navigation,  69-70, 
71,  73,  74.  76,  86. 


P 

Paris,  4,  7-10,  20,  22,  25,  34,  38, 
44,  58,  59,  61-64  ; port  de  — , 
9,  64-65;  73.  75-79;  80.  81,  84,  86, 
90,  91,  97,  98,  99.  103. 

Partie  maritime  des  fleuves,  4,  9. 
Pas-de-Calais  (departement  du),  5, 
9,  10,  14,  23,  24,  66,  67,  77,  80, 
84,  86. 

Passerelles,  24  ; — de  Pile  St-Louis, 
Penkhes,  20,  24,  26,  38,  57-63,  66, 


71,  72,  76,  91.  93,  94  ; — de  300 
tonnes,  5-8,  87-90  ; — de  600 
tonnes,  88,  90,  93. 

Perequation.  60. 

Peronne.  86. 

Personnel  de  la  na\igation,  20,  23, 
25,  26:  29-30;  34,  37,  39,  68- 
70;  72,  83.  97,  102,  103  ; son  raji- 
])el,  29-30  ; sa  rentree  a la  deino- 
hilisation,  68-70. 

Petite  batellerie  (voir  : batellerie). 
Pilotage,  43  : sa  reglementation,  61  ; 

— de  la  .Marne  et  de  I’Yonne,  ()6. 
Pilotes,  27,  33,  34.  61,  68,  69. 

Plans  de  mobilisation,  16,  17,  20. 
Pontoise,  77. 
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